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XIas eiCrige ße^tcebcpi «retclies ftich h ier oeuesten Zeit auch m Deutsch« 
land oiT^pbart^ »ich des Nutzens^ .dep Eisen|>ahQeQ eiiuein Lande zu ge« 
jähren vermögeo^ theilbaftig zu machen^ ist unstreitig höchst erfreulich; 
und noch erfreulichcir wird es sein, wenn man, wie es auch wirklich scheint, 
dwiit yon Wiorten bald zur Tbat übergehen soUtej, denn grp£i ist wahr^ 
lieb def Nutzen leiner so bedeutenden Erleichterung upd Befprderung des 
yerkehrs^ 0ie , Dampfschiffahrt zur Sese und auf den Binnen- Gewässern, 
|ind die Eisenbahnfahrt auf dem Lieuide, mussem notjbwendig die Menschen 
jrieder um Yieles einander näher rücken^ und w^<^o den geistigen, ge- 
^el^pgen und Handels -Verkehr so mächtig belebei]^ d^b die Toller in der 
Civilisation und die l^inzelnen in der richtigen Einsicht in ihre wahren Inte- 
ressen einen neuen greisen Fortschritt zu machen nicht verfehlen künnen^ 

Bis jetzt, scheint es, bleibt in Deutschland der Bau von Eisenbah« 
jDMi w weiteper «Avsdebnung^ nemlicb, um als ]l>and-> und HeerstoaüsRBn ztt 
jfUoaen, noch gan;islich PriFatrUntemebmern. überlassen« Die Staaten selbst^ 
.a^p die Regierungen dejr ein^lnen deutschen (iänder,* bauen noch nictit 
Cilsaibahnen auf dep Heerstrafiien, wie sie es mit .Chausseen thun.« 

J^iir Priyatpersonfim i^t es mm aber durchaus nöth wendig, dals der 
ßf trug einer Eisenbahn anne|im}iohe Zinsen des Anlage «Gapitals ab^ 
jrerfe« }Jnd bieb^i darf das Knkommeq von der Bahn niir nadS^^deiii 
Itfai^tahe der apt u eilen Frecpienz berechnet werden; denn auf ein un- 
l^wisses Wachsthum dersell^n läfitf sich mit 3>^^>^licsJt nicht fm vor«^ 
aus zählen; auch jtntijs der Transport auf der Eisenbahn im Ganzen dem 
PuUico wenigstens picht tbeuerar ;su atehei) .komn^en, als auf 
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einer Chaussee» Die Erhaltungs« mt^yerwaltiuigs* Kosten müssen, reo dem 
fiinkommen abgezogen werden» Was dann nbrig bleibt^ mub annehiiH 
Eche Zinsen Tom Anfage-Gapitale nebst den Mitteln zur Amortisation dessel« 
ben gewahren» Ist solches nicht der Fall, so ist es unm^ioh^ dals eine 
Eisenbahn durch Privat- Untemehmer zu 9t&i^^^ Klömme; denn nur der 
Staate oder das ganze Yolk^ kann Aufopferungen in einzeTneo Fällen for 
das Gemeinwesen, Eines in das Andere aufrechnend ^ von so bedeutendem 
Umfange, wie es hier nöthig sein kann, machen: nicht eine Frmrf[ier80n, 
oder eine Gesellschaft von Actionnairs» Es ist also noth wendiger Weise das 
erste Geschäft einer^Sesellachaft TonEisenbahn-Untemehmemr zu berechnen, 
ob und wie ihre Capitalien sich verzinsen werden ; und zwar kommt es bei die- 
ser Berechnung nothwendig auf die Vergleichung der Erfolge einer Eise^w 
bahn mit denen einer Chaussee an; denn ist auf der Stralse, auf #e{* 
eher man eine Eisenbahn bauea will,' eine Chauss^ schon v o r hand e n 
(was meistens der Fall sein wird), so vermag die fesönbälm nur dann 
den Transport ^Verkehr von derCbauss^^ ab ü6d tix rffcii bet-fibiftr ta Afe^ 
ben, wenn sie wohlfeiler zu transportiren im Stande isit^ oder doch deif 
Transport, in so fern, die größere Bequemlichkeit in Anschlag komttat, 
nicht theurer ist, als aiif der Chauss^ev Ist noch keine Chaussee vor« 
banden, sa mufs gleichwob) nothn^endig der Transport auf der Eisenbahn 
wohlfeiler sein, als er auf einer Chaussee zu stehen kommen trffrde; we« 
. nigstens darf er nicht ftieurer sän ; denn sonst konnte eine andctt« Ud« 
ternehmer-Gesellschaft, neben der Eisenbahn, umgekehrt, etee Chauss^ i 

bauen und durch diese der Elisenbahn den Verkehr entziehen» | 

Bei diesen Berechnungen, scheint es nAü, gehe man hier und da 
wohl etwas zu leicht zu Werke; besonders findet man solche» in ScfarfRi 
ten und Broebiireo, die, obgleich unbezweifelt in der besten Absiebt tibd 
Meinung, Eisenbahnen auf zu allgemeine Angaben htn und ohne hinrei« 
^heqde Begriindung, niit zu wenig Bernbksichtigung der locäten tlmstihde, 
g}» vortLeil hafte Privat-lJnfernehmungei^ empfehlet» Man fin- 
det Z..B» Plane, die nichts weniger beabsichtigen, als gariz 0euftf6hkitad 
mit ^em Eisenbahn -^Metze zu überspannen^ obgleich noch nicht nftchgewte« 
senj^tr ^^^ solches unter den. örtlichen Uinständen durch Privat- IToter^ 
nehmer ohne Scbaden derselben möglich sei« Als Grundlage derBerecb» 
Dung des Ertrages findet man Äufstel'luDgen wie folgendisr auf Eisenbahded 
kann so und so yiel mal mehr Last mit gfeicher Kraft transportirt wer^ 
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rßem, als a«f C|)aii8«^ii; fo|Sg4i<il> ^eirSgt ^e Erq^nmg.M uud so «vial^ 
jw^ diet giebt «o und -so i^.Pjrmc^t ^Zinsen des AnlagorCapitals; ^ol^ 
jäffffUf ine sii^ Tf^iter qote^ s^en ^ird^ dje yprausschntzunf, ohne.Tor-i 
^|}«K(ga AqsiwessQQg des Teirituif^ so bedeutend ypn^der Wahrheit ab« 
weichen kaan, dals die Ubteraehmer nq^hwendig «iqen Theil ibr^r €^ 
;^^lieQ. CiiphiiCian ripSssexu X)dpr; Jp l^!|ljg^9od h|tt die Liy^*ppoler JSahn ao 
jipd ßo viele jHiiiiderttampQiiji Tl^Jter |;eka;sfQ^j ^yvsir ist dort di^ Frequenz 
MO imd so yiel nal dtarker^ .^Is auf dje^^ep o^sr jenßv Sytrafse In Deutsca- 
Jkokjt; aber in JEfigland j^t .^s jo pb4 99 ti^! .^al .tlieurer al^ |iier; f oL^« 
.lieh %wird .eine Sisdahahn |i{er ,e|>ep J9;9 -:ifQbl f f^Dtipen,. als in England; 
welcher Yer^gleich ^nriederum jßuv .Tpljig «qha|Qba;r ist^ und. von w^lot^om 
die Resultate gaaa ungeoieio ivoii ..der WalM^b^it abvf^icben könnep, 
•Oder man findet .aueh wohl z^fiim jnit Hol« platjirt^ Eisenbahcien statt mas« 
aivckr .Scbienoababoen ^empfoblep^ 4^r WobljEeilbeit weg^n» wahrend 
aie doch^ da^ wo dßB Bauholz jtheuer Ist^ «oder mangelt^ in der Wirklich- 
keit^ gerade :uingekehrt^ ^uf die Dauer tjb^ureir sind« Oder man findi^t 
kaum den ,Unterschie^ In dar Baohoyng erwogen^ /oh der Dampfw^en 
seine Prescht ] Meile .oder .4^ 5, .6 M^Hs^ in der Stiinde fqrtziehen soll; 
was gleiohwobl einen aeiir grofs^m Untecs,cbied ipacl)^ ;u. s« w. 

Träfe man solobe (JpzuUU>gIipbkett ^ler yorhmgen lErSfung und 
B^prQohnuqg ^nur bloDi in fiphiyjrten und/Bjcoc]|it]|r9Q ^n} so wäre noch ixl 
boffim^ ^dals jup^ w^n <es z^r Tbat jl^Qijipt^ .^^s Jj^^^^de wohl erst 
^oah nachholen werde. Jkb» mm Jiöct ,l^ld vi^ht so^ar^ dals auf blojs 
^^«m^ne ,SeMttziu)gen liiQ, ^aohon iConoejssip^nipji ^erbeten/ja dafs Un« 
taraehmuQgep ^b^a.ciiJosa^ii^ Aeti«jQ ^ezeichpet iijnd «elbst theilweise 
.ei0ge.«abl| wer4ini9.<abe^oob J^upxol .die JLinie der Eisenbabp^t !^^ 
.IMW ktameu w9lf flätw. i^W^W^^^'. «un^ ^be fifk ^tecbnisoher filn^w^rf 
EU ifer jStralse «etfartig^ wpr4«|i ist; t<>bi:^w<^l^endQoh 'gleichwohl d^ 
gMse U^itecnehoiirug ;dmcj^aiis ^ein ^updwpcint pßU \ 

.9^ ^lawi ,B9li$ieß.ßifff^jfm Jcann a» 4epp ;nun ^bqr leicht ^kom« 
men, idaiß ^iißrf yr^ es .sielb ^lon jE^ind^ttans^n^e ^p|d /ifiljionen Ton Tb^- 
lern JbMd^9 Xvr ,HJIi9.J[}nt,4im»lwer g.r,o/s.e Terl^j^e ^entstehen. Ü» kann 
«Mmthar TkM^o0»^$ .^fir« M ^^ v^%^<^ W ^A® .Zinsc^^ und TieU 
lai«bft;iielb(|t 4P .4ar mi^h^^f^p|im^i^ Äim^ty 7^ fij^r guten .Sache fnUzp* 
wiiktti» «eiaiea Whfü fValoes ISr^parten hifljgj^eben hat^ /um ^as JSeinige 
hfimmHkf mdr va» xfSf ^d||s GeiA«d|ixcei;en 41,00^ ^vieVschiimmer ist: es 
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kSioiieii diergteichen TerlastOi wenn sie rfeh wiederlioira ^ der gatek 
Sache selbst sdiaden^ können eine der wohUhStlgsten tedbnisohen Vet^- 
Tollkommnungen um ihren Credit bringen ^ unrichtige ürdieile Sber ^teä 
Gegenstand selbst erzeugen^ und so das Land^ wemgstens auf einige Zei^ 
des Nutzens desselben berauben. 

Der Übelstand liegt oflPenbar dartn^ daft man^ obgleich es ncii um 
eine ganz technisoheSaohe handelt^ den eigentlich technisch enThdl der^ 
selben öfters zu leicht nimnit^ ihn gleichsam als Nebensache betrachtet^ deii^ 
Gegenstand fast nur als Geld- Speculation behandelt und cfie Meinung hegf^ 
der technische Theil desselben lasse sich dnrdi aHgemdne SchSlzungea 
abfertigen^ oder am Ende nachholen ; was^ ^ie «ch hier yrtitet zeigen wird^ 
durchaus nicht der Fall ist. Diese irrige Meinung aber hat wieder viel« 
leicht ihren Grund insbesondere darin^ dafs der Gegenstand noch so sehr 
neu ist^ und dafs selbst die technischen Haupfpuncte^ aufweiche es dabei 
ankommt^ noch gar zu wenig allgemein bekannt sind. Man findet svs 
freilich in den Schriften Sachrerstandiger ober Eisenbahnen (obgleich auch 
dort nicht immer die Hauptsachen deutlich genug henrorstecben): aber 
in's groCsere Publicum^ welches hier gerade ah Untemehoker betheiUgt n^ ist 
die Kenntnifs, selbst der Hauptprincipien^ noch durchaus nidbt gelangt; und 
die Brochuren^ wenigstens diejenigen^ welche von Nicht- Technikern her* 
rühren^ tragen^ wie schon oben angedeutet ^ leider nicht immer dazu bei, 
das Publicum auf die Hauptsachen zu fahren und sie ihm deutlicher zu 
machen« Daher kann denn eine unzureichende Begründung von UnternelH 
mungen kommeuj die so grolse Sunimen erfordern« Eisenbahnen haben m 
gewissem technischen Betracht^ eine ziemlich weit rdchende ÄhnKehk^t ndt 
. Canälen^ wenigstens eine bei weitem gr5|sere Ähnlichkeit mit denselhei^ 
als Chauss^n. Canäte sind ifein schon alter^ vieUadh erprobter Gegenstand. 
Nur durch zu viele Verluste ist selbst das grfifsere Publicum so ziemlich 
mit dem^ worauf es dabei^ insbesondere audi technisch^ ankommt^ belehrt 
Wiorden; und so fallt es Jetzt Ni^nand mehr ein, bei dem technischen 
Theil eines CanaUProJects mit einer blob allgemefaieii Yoransschatzurig 
sich zu begnügen« Eisenbahnen sind noch neu^ und hier fdblt noch dfia 
allgemeine Bekanntschaft mit der Wesenheit und den BgenthiimlichkelfeBii 
derselben. Im Interesse des allgemeinen Wohls ist es aber natSrliah zu 
wünschen 9 d^ß diese Bekanntschaft nicht erst ebenMb durch Ter ltt»te^ 
sondern^ möglichst hü Voraus^ ohne diesdU>en erlangt werden mSge^ 
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Unter diesen Umstfioden hat M drai Terfamtr diesM AufratsM gCH 
uMmeo, äab et vieIMcbt nicbt za tadda sein werde^ wcfmi er BeiaerBeitt 
liier einige Worte iiber den Gegenstand an das gro&e Publioum riehtet 
Er glaubt» als Technik w^ eisigen Beruf dazu zu haben; denn er hat sich 
niobt allein mit dem Stra&enbau von amtswegen nnd aus persönlieher Tor^ 
liebe ior denselben ^ und aus Drang , Niitzfiohes, so weit es in seinen ge- 
ringen Kräften ist', seinerseits fSrdem zu helfen ^ auch mit Eisenbahnai 
Qiiigliehst genau bduinnt gemacht , sondern er hat aueh die StraCienbaii* 
knnsty stets fibw seinen Gegenstand nachdenkend^ an 30 Jahre lang 
practischy und zum Theil in sehr bedeutendem Um&nge attsg;etibt, 
glaubt also mit Demjenigen ^ worauf es. ankommt^ gut bekannt zu sein. 
Er boftly dafii man ibm^ statt ihn seiner gegenwartigen Bemühung, we* 
gen zu tadeln 9 Tiehndur das Anerkenntnils^ dafs seine Absicht , wie er 
es. versichern darf^ gut gemeint und frei von allen Neben -Riicksicbten 
ist^ ds die einzige Vergeltung^ die er m Anspruch niinrnt^ nicht versa« 
gen werdOr 

Man ghdbe aber j^ nidit etwa^ daCs die gegenwSri^en Zeilen die 
Absicht haben, der Yerbreitung der Eisenbahnen überhaupt entgegen zu 
wirken 9 oder dieselbe durch Bedenklichkeiten zu erschweren« Schon, aus 
den Andeutungen im Eingange folgt, dab der Verfasser tob dem groben 
nnd' in derThat unabsehbaren Nutzen der Eisenbahnen vollkommen 
überzeugt ist, nnd nichts angelegentlicher wünscht, ab diesen Nutzen auch 
aeinem Taterlande zt^efuhrt zu sehen^ Er hat ja selbst, bei einer Gelegenheit 
die sich zufällig dwbot, direct, so viel an ihm war, zur Mitwirkung die Hand 
geboten und also dadurch einen Beweis von seiner Yorliebe ISr den Ge- 
genstand abgelegt. Er bat, aufgefordert von den Herren Unternehmern der 
Eisenbahn zwischen Berlin and Potsdam, ungeachtet des iäelen Zu* 
atandes seiner Gesundheit und der SchwÜche seiner schon durch vielÜBK^he 
jandere Beschäftigungen und Obliegoiheiten in Anqjmioh genommenen Kräfte, . 
es nicht abgelehnt, den Fkui an dieser Eisenbahn auszuarbeiten; welcher 
Umstand aber auch wiederum nieht etwa den Argwohn eiuseugen möge, 
ris sei bei den gegenwärt^n Mahnungen zur Vorsicht bei Eisenbahnen 
Oberhaupt, vieUeidit persSnliches Intwesse für die. Bahn zwischen Berlin 
und Potsdam im Spide. Emestlmls fnhlt sich der Yerfasser dergleichen' 
tregaäy und wo ja die Meinung entstehen mochte, wird sie noth wendig 
von der Erwi^ung widerl^ werden müssen , da£s jede mogliehe andere 
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-BieBMbn^ die mit Aat kietS^ßn «Mb mw in ih 4ntfüiltMl# Bfztebii&g 
«a iioBinieD ^wmociite, ^dieMr imaar wr ia hcktu^lkmä» yortheilh^ii^ 
niebt tia^hdieil^ «em IfMxm. Der YwhnMr «BUt juA m§m n dm Tb^t 
2u dea alleneifHgst» V^rtb^idigerii dm Bisesbali*«} über gywoiuil^ ««» 
iiig za fibcbki^ «id zn uot^rfteheiden^ liat er mh mmk .4h B9^ 
denlMBy «ireklM Pmatleute bei %6Ulb»9^ JJntotMbimmgf^ nkiilt 

jümvmImb «dfirfeoj nicht «rerheelea Jkaooea^ xmd die BelSnohtung,. Mf 
^^ehe die Errabmi^^ dab jene BedcNdicp mkht gemigiam In^oilittdü^ 
jni werden «ohttoen, führen noCv; nenliefc die JStfiunhCung^ daCs durdi 
•verfehlte XJnteracibmuiigen der nfit^iobe fi^^enatend aalbfit deeredüifit 
werden nodite^ ht e«, welche ihn «n den luer fofgenden JBc&terungen 
Termooht hat. Nicht die AbBiAt^ y^ffen Jüb jEkenhahnen nu jpaedient 
wid .fhit^n^uner solcher Werke .emaelndiiern m Jbdfen» aondein net 
ciehr der den VerfaMcr hwirx>hnende Jdwiidige, Eifer für den Gegenstand 
•und für dessen Förderung «t ea, ans welDhem das was folgt Ittnrorging« 
Der ^w^eck dieses Aufsatzes ist abo ^ ^um es näher »usauspcechen; 
Alle die sich für £isenl]iahnen ioteoessjren^ jhsbespndve f}iit<|iwAjiaer .und 
Actionnair«9 die ihrfiejd dazu hßrgeb^n wcdlen^ jbu iirtapalHieny «nßi^Mtiiäit- 
4nals auf allgemeine Berechnungen, »obne.yorliergegiaingisne jiHhere 
Hecogn.osciruD^ des Terrain» , jind .ohne y.orJierige Mefr 
Bung und Abwägung der ypriier näher .auBgamittellea Stra« 
4rsenlinie9 so wie ohoe /meherige ubersdhiagliche jK^ostei^bBreehnung^ 
auf solche jDnternehmungen .eich .einzulassen; ^enn iohne wlrUiebe Bf e»- 
eungen und nähore jBeaadvuingen :ist ea gfauz ßnmöfflickf mh des 
"Brfolgs und der Sicherheit gegen Sehaden zu vergewissem« Wie man a^i 
dem was folgt «eben wird, ;entschädet ^einestbails ^e JPre^Uien? einer 
HBtralse» «o wie ^uob selbst ^ine .an ach fiaheqmgsweise iA(dtfige.Scteitou^g 
der Anlag^e^K Osten der Babo^ dorehäus noch niefat ^yoUstandig Sbm 
die YortbeiUiaftigkeft d^ Unteroc^mung« Es giebt noch .ein dritt«»« 
was machen kanu, daCs eelbst dann , wenn die JPrequmz nud die Baplio- 
' sten ganz günstige Beaultate ^^u geben «eheinen , dennöoh>.der Erfolg weit 
unter der Erwartung ^bleiben mub; dieses «dritte ist dw Terrain, Des 
:Te¥rain iuinniürsach aein, dab eine ftittenbehn» statt Ifes, nach im/k 
MaaÜMtabe abniioh «oheineiider FfiUe^ yielleiclit auf 6 nadttbebnwinra- 
^43ente berechneten Ertrags^ kaum die HMIte ehitragt: ja M Jmp RiUe 
gebeo^ wo ein« Eisenbahn üir die llntemefan^ geradem liMit ainmtl io 
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tfell mf «oMb tflil^ fllclit itw» erat .i» dar «febirgdu wad ^SifaUpfenr tet 
Wtoto^ dMAsM il» koättcii hr LüiMto^ irorkenMieir> die man eben nt 
IMbimMi pfl»gf «n« d«reii B^rikid Ast fet^ BQn€fn^licb telbsf i*i nöi^ilMiett 
BbtAsdAnd. AüAei^aHjhMfar null dte grefs^ra 6cBobtttiiiii|^It dir Fahrt 
Mn»i so vvtoU littiiK li W» erfeaHfr bmi hezuhli wwdeo, ab d»a!Ziig|ftjra^ 
telbsh W&r weM«tf dtl«tf Gtafttftid« ifli Fofgetiifeiy mt beweisen w^Aeü^ 
und ^irar^eD B9fWtb tMbi auf 6$^tb«f{soh0kf od^r wiftäfatficbeBr^ wäden 
ftuf ai^enjekieiry B^stuboifetr firAftbraog^ii und Natwge^tean gagruadet^ 

Da das Fdlj^dej wie gesagt^ hi9b«s^bdere für das grofterb PoUia 
cmn und für GreschftftiBiiiDner bestibiinf ist^ r<nk welches nfihere teoä« 
ittacb e Kenntehser nfebt za verXtegen sind^ m wird manr sorgfältig bemüht 
seluy £o Torainsetaung voir dbrgleiobeiry so wie von pbjsÜDaliBchett mid 
mathasiaffficfaenF KentotniBseery auf wetelie daa* waa atf sagen gegründet 
werdenmulsy auf ÜaBJemge-^ waa allgemein bekannt ist, znbeschrfin« 
ken» Wer nähere und tiefer angehende EroHermrgen ubMr Eisenbahnen, 
ftu lesen wünsoht, den verweiaen wir^ anfser auf die dayon handelnden 
ausführlichen engländ&ohen und französischen Schriften^ auf Dasfenige^ was 
darüber in das gegenwartige Tournat der Baukunst bis jetzt aufgenommen 
worden bt und ferner aufgenommen werden wirdr 



Der Nutzen der Efienbabnen f&r den Verkehr ist zwiefach« 
Erstliok kann durcb die nemliche Kraft , welche mit einer ge^ 
wissen "Ctesdbwiadjgkeit auf Cfalauss^en eine gewiwe Last fortschafft, aiif 
Eisenbahnen eine bedeutend gröfsere Last transportht werden, oder 
nngekefartr zar Fortschaffibng der fiemfichen Last mit der nemlichen 6e« 
aahwindigkeit ist auf der Eisenbahn bedeutend weniger KrafI nothwen« 
lüg, als aaf der (Aanss^, so dafe- alsn auf der Eisenbahn an Transport- 
Kraft und folgUch an Transport-'K Osten bedeutend gespart wird« Oie^ 
aer Gewinn konmit diaher^ dafir theila eine Eiseiaiiaha glatter und harter 
ist, als eine Ghauss^, theils, da& die Fuhrwerke auf dem glitten Weg^ 
^ortheilhafler gebaut werAsn kjvnnenr 

Zweitens sind Eisenbahnen fnAeaondfere geeignet, Lasten, durch 
Benutzung der Dampfkraft, nedt einer so gro&en Geschwindigkeit 
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niofaen Wbti nwi fir Roiiooda^ Mid zum Tk^ü ff» 4» Tmmpa$ 
von WaaNOf m 4rie ür Midwo leBMidwe, firtli^Bhe !(vMka gra^ 
Toribeae haben Iuhui» Bi haben $war Tenodie ia der iKwyt|> Zeit f^ 
Migt, dab dureh Damplkralt «neb ^If CbeuM^ FubnrerW 9Wt Mhr 
grober GeaohndadigMt fortgeaebalft »rerdcpi lUiMMft; allein «s iit «nob 
Dicht ermesen^ dbüi TOn den DampCwagei^ di«^ wl^en der Damp&nasobiMii 
welche sie mit sich fahren mfiiran^ inutier «ehr eehwer sind» und di^ 
wenn aie sieh endi leiditer heuen jieisepf immer nothsrcind^ ein beden« 
tendea Gewicht bekommen mSaaen» daqpt ihre Bilder fc|t ^enng ein« 
greifen^ um noch aa^dere Lasten wh die e^j/ea» mit «ich fartsMiaehen 
und nicht etwn falob gleit^id sich m drehen obovs sicii £9rtzubewe|;eD^ 
der Angciff^auf die GhauSa^ diese nichjt jbo scboeU und stark Mpstons^ 
dafs d6f Verlost gegen den Gewinp eulser ^lem VerblUtnils und gröfsor 
/ ist, als d» Betrag der Zinaen der höheren Qaukosteo von EiKdnbahoAnp 
Mao mub also, wenigsteos ypr drr Hand, die Geeignetheit fUr die 9er 
nutzuog der Dampfkraft zur Fo|*tschaSuDg von Fuhrwerken den fi^e^^ 
bahneo &8.t noch jBU88.chUel8ljch sujgestehen^)^ 



^) Der yerfasser erlauijt «leb, Dampfwagen statt des fremden ^Tortes Loco^ 
motive zu schreiben, welches, wie es'' scheint, anlangt, gebräuchlich 2U werden; und 
swar nicht blofs aus dem Grunde, weil es offenbar angemessen ist, dann, wenn Wörter 
aus der eigenen Sprache einen -Gegenstand/ welcher es auch sein mag, ToUkommen 
dieutliah ' bezeichnen, sich dieser rorzngsweisa zu bedienen, sondern auch deshalb, weil 
fremde Worter, atatt der eigenen gehraacht, sogar leicht den StandU^tuij^ der Ansicht 
T^on dem jGegenstande mehr oder weniger verschieben und Begriffe de^ Fremden^ Un- 
gewöhnlichen, Künstlichen, schww Nachzuahmenden oder wohl gar zweifeUiaft An- 
gemessenen erzengen können, die yieUeicht nicht passend sind. Abo^ eben so wi# 
anan, und zwar mit Recht, i^ einer deutsvhei;! Schrift nicht chemin de fer oder raiU 
roodj sondern Eisenbahn, nicht machine d vapeur oder steam^engine^ sondern 
Dampfmaschine echreibt, achreibt der Verfasser auch nicht locoj^otive^ «ondera 
D a 91 pf wagen; desgleichen nicht roMt, sondern Schienen; nicht chairs^ sondern 
Schienenstühle; nicht stones^ oder dis^ sondern Schienentragstei^e; nicht 
edge^rails, plate^raäSy sondern S tabaehienen, Rinnenschjenen; picht ;*«m^- 
gueiir^ sondern Hülfsdampfwagen u.». w. Denn ^Ile diese deut3chen Wörtto be^ 
aeicboen ihre Gegenstände eben so Tolikoinmen, wie die französischen und engländischen. 
In Füllen dagegen, wo ein fremdes Wort bezaichnend^jr ist^ ^la ejii deut^che^ .ea sein 
würde, htdjent er sich desselben unbedenklich. So z« B. möchte nicht leicht ein daot-^ 
aches Wort zu finden sein, welches diejenige Stelle einer Eisenbahn, die so steil ist, 
dafs die Lasten durch besondere Ufaschinen bergan gezoigen wesden müsaen, und dif 
im Französischen, ziemlich nnpaasend, plan int^nJ^ im Englischen, eben so nnpasaend, 
iitclined plane heifst, bezeichnete« Hier bedient sich der Verfasser des genau seinen 
Gegenstand ausdrückenden fremden Wortes Rampe u. a. w. 
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/ ;' . Bei dwi^AtortttdiiiBg ätt Ers^ning an Transportkosten wiid es: 
afcer^ weil estAslMMoiidelre aMii auf Cttne Tergleichung der EisenbafaneD mit' 
GhMia^ Hl Berfehimf; auf die ^«bere Tortfaeahaftigkeit der einen oder* 
der anderen All von Sti^fiien fBrUnternehnier, .ankommt,* angemessen sein^; 
insbeemideee znoSchst Hur aaf die Pferdekraft ftiickskht m nehmen, 
weS «imr dfeseuAuf keiden Artep w(m Stra&en glefcJi henatzbar ist,» 
l«ttffenddie>IlHVi]^fkfaft, mie heooSerkt, den Bbenbahnen einstweilen Aocb^- 
n psBi gi too s %gfa dem Zweeke eineir sehr groben Beaohteu&^gupg des Trau« 
ports, sAttsefaliels]!^ Torbebahfin bleibt^ 

/ • ' . 4. 

IKe Kraft, welche üOthwendig ist, eän Ftihrwerfc auf einer Strafse 
lUSt einAf gewissen, besthnrnten Geschwindigkeit fortzuschaffen, richtet sieh* 
ojBfenbar nach dem Widerstände, welchem das Fuhrwerk aufderStrafie 
begegnet, «nd steht mit ihm in geradem YerhäUoisse; denn wenn t. B. 
^er Widerstand . doppelt und dreifach so grols ist, mub auch ^ Kraft 
zvrA^ und dreimal so grofs sein; ist der Widerstand halb so grob, so ist 
Aw die Wäke der Kraft nöthig u. s. w. 

Der Widerstand nun, welchen das Fahrwerk ^auf derStrabe fin« 
det, ist zweierlei Art, und die erste ^rt zerföHt wieder in zwei Theile« 
Er entsteht nemllch; 

Erstlich aus der Reibung 

. 4) djcr Achsen in den Buchsen der Aaderj 
p) der Radfelgen auf der Strabe ; 
welcher letztere Theil dies Widerstandes «her nur fast unefgent- 
Mch Reibung genannt wird, indeni die Räder in der Regel auf der 
Bahn picht gleiten, und sich also aufder^elben nicht eigentlich rei« 
|>e.n^ sojidero yiebaiehr^ rolliend^ über die {Jnel>enheiten der Bahn 
hinweg ZV heben sind; wobei zugleicfi auf der Chaussee irielliaieht 
IStmne und Kiesel zer druckt werden« 
. . ZyfßitBv^B daraos^ dab die ]Last selbst^ des Fuhrwerks, so wie auch^ 
^j^Bll^i^e dw sidiqiidewThiene odiwMawluaeB, dann, wenn die Bahn 
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nicht Tonkommen liorizoDtal liegt^ fkürn Bc rgfc iJ Üiii rt w , wie ««ff 
eine sohiefe Ebene, allmSlig binaof geh^ofiren irerden miA« 
Ndr der erste Theil des Widerrtaodes, der aas^der RMiirog derRi|i>' 
adiflen in den Buchsen und der Radfelgeo anf der Strsfaeskint^ttiiCriit, is^ 
nadi Verschiedenheit der Bauart der Strafsion' oiid der Fuhrvrerkie, rerselrte*' 
den« Der zweite Theil ist dar^aoa* t miliar, unS okns üUb äus^ 
nähme, für jede Art der Straf se und für jede Art des FmAr^ 
fverks ganz vollkommen derselbe. Er Hifrt sich weder ▼won«« 
dem 9 noch widb yermehren, die Lasten ihSgen auf SeMitten, oder anC- 
schlecht oder gut gebauten Wagen, auf bodenlosen, sand^^ 'oder sunipftf^' 
gen Stra&en, oder auf einer Chaussee, oder auf einer Eaenbafantnhispoi«» 
tirt werden; denn er rührt unmittelbar von der Wirkong der Schwere 
der Körper selbst her, jener unabänderlichen tind unwandelbaren Natur* 
kraft, die allen Korpern unveraulserlicb und unTeranderlicb inwohnt« Es 
läfst sich dreist behaupten, daCs es sogar, ffir, alle Zeiten ToBig uninoglich 
sein werde, durch irgend eine Erfindung an jenem Widerstände anch nur. 
ein Quentchen zu ^t'sparen; denn' unmSglich ist es, die Körper un«^ 
schwer zu machen, oder, sa lange ihre Masse dieselbe bteibt, ihr Ge« 
wioht auch nur um das Geringste zu y ermindern» 

Also nur allein andern ersten Theile des Widemtandes,, und 
folglich nur an demjenigen Theilp der Transportkraft, der 20r ÜberwiQ- 
duDg dieses Theils nothwendig ist, und mithin auch nur an den Ko« 
sten dieses Theils kann durch Vervollkommnung der Strafsen und «kr 
Fuhrwerke gespart werden« 

3. ^ 

Daraus folgt denn schon hier im Allgemeinen, und selbst ohne 
erst naher auf Zahlen einzugehen, otfenbar, dals man ja nicht etwa wie 
folgt rechnen dürfe : die Transportkosten auf einer vorhandenen JC^aus« 
s^e betragen nacl^ der Er&hrung so und so viel ; auf einer .borizonlaiea 
Eisenbahn wird der so und so vieltß Theil derjenigen Ti^nsportkraft, die 
auf einer horizontalen Sb^fse nöthig sein wHrde, erspi^t; die Kbsteqdie« 
ser Krisiftersparong, als dfer eben so vielte Their der Kosten' der Trans« 
portkraft auf der Chaussee angeschlagen^ gewahren gutJB Zinsen der Ko« 
sten einer Eisenbahn : aUo ist e^ vortheilfabft eine Eisenbahn statt der vor- 
handenen Chaussee zu bauen; ^& solche^ Reefanung' fcaAn, wäni' das 
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T«rMiD ein^enMfiwn bedentand oB^en Ist, w> ingemeb anrieh^ adn, dab 
«(ifsli.aDD^BiKleviMm ^ßmd'vaßhtet Brooent Zii^eq, die jnMn erwartete^ 
rvjdlticiit'iiur dierHSI|lt« «nd noch weniger er^|>t; denn es 'wlrd' ja diiroh 
fjjie IS i m n Ubn I^Wf*f »» I j»w>h; «»f <I«r n^oht Jaorwootolen {Sft^Cve dar 
. «b«a> 8^>:Ti.oU«crT^ 4w.-gefMMnintt0n..Ti»iiqpKur<ko«fe^ enpart, •Ufa,. mS 
,höti3i^iitKl9g: Bjte^iu^ '»oniert^ nur der «b«a so vielt.e Theil voa «•• 
^nem 3!hfile d^ Tmpqßorlkoiton, BomUch tpo ^tmjemgen Theile, dw 

wtf die flw tibciniindNiig. der Rabusg der A^cn in dep Quehsen und 
.der |bidfi^«n.«af'dpr Mn nStblgft^&igkMft itoinmt, keines]rr«ges audk 
tSMir dtti fj«Bblfpte istili 4e^ KoftMa der. Kraft, die nStl^g.^t» die.Last^ 

auf dw «du%en jBdm in die B<^ zu. beben; dieser letzte TbeU dft 
•Xlwftfib<ir«:)tl4«h«r ^r<i% «HflwtMert d^r n^mlifbe bleibt^^ kann so 
• iMidMfend «ei«^ dlAb d»a fndüidM^Ersparung «nTranfportboaten nn^filpde 

nnr sebr gering ist, fJnd.mif ^ JBnfianwg.Hn Traupoftk^sten becji^C 
f^Mfg und «llflio .die. BifiigliohMt der Anpföfarong iron J^isenbahncn durch 
-: Pr i T a t - UnterMbnero 

C aw wr Ms kt m , «di.«o jar «i^elnbar ganz riebt^, «rnr^^es sein, 

wäin xnao Hae :ibl^t retcjupeKe^ .Düttk lone Eisenbahn wird g^^n Tfu^o 

CbiuiiBi^ yJMi dentienigen Tbeil« 4er Tf»nflpprtkcaft,:dw cur Ober^ 

: 'vdndmigrder flaifaiiwg d^rr Wagen <r:A<i^n Jn dei%Jiuobsen nnd der Had« 

-Mgen noC^ler.Stea&M^ irisainlt Att'as<»bluf8 der <ziHn JBEebea der- Lasten. 

abea<4i9 .JOifaiaMo «MerKeben JS^saft* n^tbficendig ist, der so imd so 

. iHBlteTbea erspart; Iblglioli der ap nnd f* ^rieltQ Theil. des jeq^em Thelle 

der Trflnipoiikraf]t.«atsfi»c|iiQndlen-7biei)s der Tran>portl(09te Diepe 

Erspamng gewährt noch gute Zinsen der Anlage^ Kostoi der Bisenb^: 

rttotglieÜ. ist.«tf:«inei«piib^lh(|Cjto tInt»riiQb«Bung, fnne. Eisenbahn auf der 

r.ywrhaaienanl Chanslrfet JK«>a<»eB , unA^. <4«fl^ daneben. Aber auoh dieae 

Itetthmwg JtoBh<ieflbl M » riwW g.'»ein» und.geM>tf in^olehen» Sfaalse, daüs 

. «Msrnv^.Mtft &.odato i fxomit iSiüMW «m End<» nur die Hälfte her- 

oiMskonunt..:" . ...;.:: \ ■ 

/ V r ' 1Iteoiic^iKieQlißt,.iitiitti«ei(er. AQs9i»€4nfn »isenspi?^ suvor« 
« ]§mt >anf ainjge jMUOi «ti^^beq^ wad .ayf ar «rs^, in ßo weit es jiSthig is^ 
f»ian,nÜlMtt')ftiV)la^>M aleUen# wie iwM {«.w^ohep. S^aaim m(>^ieh0i> 
.nw4iMk;dai> BteiMlt dw eisten Bevediamg. (K.3i) fap 4er Vr«lyh«t. fib- 

Ö2 
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' i; Eui Pferil voir mittler St&rke 'i^aitt a«l ttkrt^ gitfte> fio^t^ 
^ioiktklen CRäüssie^ mii der Geschw^d^l^eie Voii 1000 Rütbett Itt^ 
'Stunde^ oder 3| Fub in der Secande, tBgKdi'4f MdM WeÜ, wemi^äb'^ 
^ den' f&dften Tag rnht^ eui gut gcfbautes FaKrwerk»; uil ^eüemcMi'« AeiMü, 
"höhen Rädern ii.s. w. förfcBiehen, welcUes mÜ 8<finQrLftdtt0g ii^6l(^WM^» 
"'^' ' 2« ' i>as. nemlidie Pferd kanny mit der neAffiiob4lta Gesohwind^löei^ 
'tSglTofa eben JE(b weit^ und ebenfatts je den fibfltehi l^ag rubekdi auf einer 
'guten^ hörisontalen Eisenbahn, wiederum für die mflgUobste Ter« 
^iliiaderting d^ Reibung gebaute FubrWerlcö ftrtzitben^ inMm woik fiiMr 
'Ladung zusammen 240 Ctr. wiegen« 

< ' 3^' In i>dden^8llen kommt auf dasCchfrioM; derFuhrwwke Mbat 

'etwa der dritte Theil der gesammten Last^ ab dafe üb fortgesoliaAe 
bracht zwei Drittheile derselben betragt. 

< 4« Die ^rsfft^ w^ilebe das Pferd bd «einer oben beaoliriebenou 

Wirkung in horiz<mtaler Richtung anwendet , ist^ zu einem Centn er 

oder 110 Pfd. anzundimen ; das Gewicht des Korpeirs des Tbieres zu 5 Ctr« 

5J DfBrjemge Theil des horizontalen Vf^derstendea «hro^ den die 

-l^fdiifWärke/ auf der Strafse^ in der Reibung der Radacfasen auf den Buchsen 

-und dölrUädfolgen auf der Bahn finden^ beträgt auf der Chauss^ den 24sten 

-und bu'f der EisenbiAiD den 240Bt^ Theil des eewichts der Fdbr^uilca; 

dennduf einer horizontalen Strafe giobt ea keinen anderen W|delr« 

Stmd^ 'als ' jenen I und folglieh wird hier die geä#mmte' Zugkraft ofes 

Pferd w Ton 1 Ctr« zur Überwindung der auf dar Ch auisöe von '24 Ctr« 

Last lAd auf der Eisenbahn von 240 Ctr. Last herrfihfenden Reibaug 

verwendet;* - . : - i, ;i 

8« Die Krafti wek^^ unobbSng^ veb Anr Reibnngi dir^iMieiB 
dw Fnhi'Werke und der Radfelgen auf der ttalMl,f>ttbo aüfaeT> ^hMeUben 
nftthig isty eine Lart eine schräge Bdhn llergiltf isif zieiiur, ist^ elMJlBi 
- Ifatitrgeset^e zufolge^ dem nemliehen ThÄil» derLast giaicb^ 'whlebeai 
die auf der Bahn erstiegene Hohe von ihrer LSnge ausmaehfe iJso 
weite tf.B. dieSti:a6e 1 auf 24^ das beifiit kB«. I Alb auf 24 Fiift Lfinge, 
oder 1 Rttthe liuf 24 Rutben lang ui s« Wt hbauf *iM%t|, so beiragt die 
Kraft 9 ivelcbe, tf^ii/Ver derjenigen Am Überwi0dub|('deaReib«ng|nnm 
Heraufziehen der JÜiast nothig ist^ den 24stiah «ThjeiK doirs^ibeii« 
Steigt die Straise 1 auf 50, ao beträgt sie den 60Men Theil 4ae Last 4U 8«4vw 
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;/tiK. : ''m^i4iä%aVM dcb nün^ wenn man» «uAobrt' naob'dM einlMptei; 
*8clieiiiifar riöhiigeii AiiisiäifeD, emeo Übenobtag madleli wellte^ Fol« 
^%t^dik efgfiheoi - - ''- • '* '-'^r " • • "- "• ^^^^ !•.:.: ^ 

' '^ ^^^ <üm 24d€lrraur <hnw hfoH»^ Chams^ fortzudeim^ wid 

'^Sothijj ; '*. ^v- /* . V ii ^ . ; . . \ft^-.' V . . 10 Pferdö Knfiy 
*'a&f ^it^ libri'^iöo'taf^ir EisecibahA fabgegeii liär . . 1 • . •• r 

Abo werden durob die Eisenbahn gegen die Ghauss^ - 

Vwart .;•/• . ./-/s f ... . ••;.-.• • ^ « Pferde Kraft, 

oder T^^ das heifif '., • V* , • • • • • • • * ' ®® Procent 

^'^der'ZugRraft. '^' , '/'''' ' " ' ^ • •' ' 

r ^M^S< ^^g^i^^t i^^' Chatt»^ ftOwoUv ab die ' 

' CasenbabD^ z. B« 1 auf 240^ ao ut beim Bergauffahren, 
auf der einen sowohl, wie auf der anderen, 
nodi auC^rdem zam Emporheben der Last der 
24D8te Theil derselbeq^ mithin neob 1 Pferde Kraft nd^ 
'^tbig. Abo sm^» um & 240 C^« bergauf rä ^ ' ^ 

. fiberbaupt puthig ' ' r : j . .. . . - »^ 

. auf der Chaussee ' J *. •«•'«•.< V ^ / H Pferde &äfl^ 
' , auf der E^nbdm • • • « ; . 2 

' Bli|hi«.. worden, d^roh £e Eisenbahn gegen ^ 
Chansafo enparti wi^er ^ • • '^*. ' .* ' :^,/ • , •' P^de -Kraft, 
eiar Tv> .^^^^^ ^' V' • « ^ * • •. # • / • 81xt P^ooent 
.4er.Zuglmift.,^. ..:,;. ., " ' ^ " •"! 

. iSt^igfv^die beiden Stra&eQ Lauf 120^ so ist zufn 

Knpof heben te I^ / ^ ^ 

- Mdir ^ f)Mi| 2 Pferde Kraft', mithin nberhaupt aul , . ' ' 

. dw ObaMB^. <. . f., •> .' . • ............ IZITerde Knftj 

«aaif der*BsienlMiw,. ,•«•.«•« ^ »^ #•«•# .•' 3 «• ^' 

«mpttrt, TriMM^ . i« •' < . w «.:••* ^.^ -•..:« ;• « d Pferde Krti^ 
^>ger t't^.diBAM^ • , / .< . ^ . ■< . ^ ...i • •.« ^ . 75 Prooenl 
-iiira«gkr«fr,;«.r*j,wif.; ^, •.. ••:! '.•::■. .' ] 

-'i> . :QbcrtiBttiiil:4^J||l«!ai,.#Bfif^,ipaf)h.:|^^^^ mrcohBeii immer 

- # VCndsJ^fti ^ «ft MQ (^«»ifB^ .-«rS»^ veMten vürdeDy wek^e» 
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auch das GeföUe der beiden ßtrafsett seia mag. In der That wfirde die 

£M|tarüng in allen H&im diejenige Kraft. sein «i we|ohe xur fiberwbdong 

-deir l^eibuDg nvl der Eiis«Bbahn weniger notb'g ist, ab auf dar dian»- 

s^e; denn der andere Tbeil der Zugkraft, welchen das Efopoebeben 

hdbrLaat InrfordArt, l^iv^^t^ vie:ff«hon |>«Qi«ri^'Auf.I^dep|M!mbe^, so wie 

,%it|edbr>bfeliebigen underen,. uqmQr vM vgllig vfkr^KSifäeaet {ieneUMBi>>,pa 

mm abe» die gesanml» Zv^lu^ nn't dem MSHe^J iqmfir ior^ •)En« 

nimmt,~so ist die. £Ki^i:uqg yon . 9 Pferden l^iraft, so wie die Strafte 

sieUer wird, auch immer fort ein' geringerer Theil der gesammten 

Zugkraft^, ^H^S^.^ die beidea Strafsen ;b.B. 1 auf 24r 00 wpren auf der 

Chaussee zusammen 20 Pferde Hrah nöt'hig niid*die''Er8partttig von 

Pferden Kraft betjfSge pur nocb^^V f>^^^ f^^f^,9t ^®V gesammten Zug« 

kraft, statt der 90 Prooent nuf der bprizpoltaieo JSahn; also nur noch 

halb 80 vieU . ' , ' . 

Es darf indesteoi^. 9hQ wir ivfeiterjgdieq^ pioht un^eQierkl nleib^, 
dab die Rechnungs^Art Im vorigen Paragraph^ p&gleich' jqi der Thaft dSe 
,^^8iw|u|'sioh .ei^ebjBnden Verhältnisse der jSrsparung ßn Zpgl^raft auf 
der Eiseobabf: jge^en dje auf der Cha,u88|^e wirklich. ||en au dieselben sind, 
* trelch'e eine " ji^iöhti^ere llechnung ergiebt.| dennoch 19 ]Rluo)^icbt des Be- 
tr.agefi der y^ugkrafte treibst/ ß^£ der einen jbder'der tinAepen .Art von 
Stra&eQ,^.bedei)tepde jy^odificmtipnei^ erleideh * pIesj5''Modificat{önett dttrfiMi| 
obgleich siä^'wie gesagt/ keine Jlqderun^en'där Resultate, -worauf «s 

eine 
ist. 




-r-;Z ^j^rety^b'liemlich^^.u^ stredge g4nom^ &M HeIltif^"iSr 

4!en Widerstflnd/ den*die puhrwerk*e auf* der Strdlstf dtarch tte BteSabg 

" der Rad'^Achaon' in^den fiuohseq '^nd der ItaBfelgeh atkf ^<flf^1B&hh fi^dto, 

,aucb 4»n9,^wenQ j$e^$ttafi& xifoSi hjbrrizbntal lüf de« )a«Blti»h^9 fll^I 

^'*d^x £«'a4t'^dnSundhmen) wie* wtenn die*BahQ- ffagereeht iMgt. r^en&i^ie 

BkbtuD^'^deJ^Aicks *der Iiast igt ^mm0r lothreeh^^dsr lilai];e^,.,I^ 

danui wenn die Stra&e nicht wagerecht liegt, auf'^JeiMlbcni''ii|ofttiP9r« 

^^liärdicAa^^^^^^ DeMOmok der 



.aftVaii("eW¥chrSgerB^n M t<fb\Ktt un^ ^ ^^ <I« ^^^ Wilb- 
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rrade per^€n^itfttlalv6 Ilrmk'Mff tÜi^'Bite nitTs^j^ngeriA iiefmLr 
Und ^ä skb nutt iie Reibungr emr Last «i^ elbw Fiaohe .irair meh^ 
däm perp*^iidibul|iireii Drdck richtet, so ist anohd^e Raibuiig.etfnia' 
g^riDgerj ab sie ob«ii aögasetact wur^« Ffettidi ist der Uotecsebied! 
mr sehr gariDg: w iMtrtfgt^ seihst bei* dem stärksten Gefölle eiaer; 
Stralse^ von 1 auf 18^ noch nicht den 600tenTheil des Ganzen» Gleich« 
yrohl ist er. vorhanden« ,^ > 

Zweitens mulsy nächst der Last^ welche die Pfbrde auf emer 
schrägen Stralse fn die Hohe ziehen^, auch das* eigene Gewicht der 
lUare selbst von ihnen in die HöUe gebracht werdeui^so dftls liUa da» 
Gewicht der Zugthi^re selbst zu dem-Gewichte .der Wagen, 7or 
welche sie 'gespannt sind^ noch* hinzu kommt^ Der Unterschied yWefebeir 
hiwaus in den einzelnen Resultaten entsteht, ist be&utend^ weil das Ge> 
wicht der Fierde geg^dfo Last/* wrfche sie ziehen, liikht unheträobtlicb istw 
- Dritlens ist die ^Anstrengung, welche Zo^fhiere.bevgauf j^ia* 
oben- müssen, nm^ine gröbere Zogkraft herwrznbringen, stfirker, ab 
die Zugkraft selbst«- Dieser -Cnmtand Uegt-in dem Bau des Korpers. dqr 
Tbiere» £»i Pferd bringt. dadurch seine Zugkraft hervor,- dafii «s sich 
i)ach .v(Hti ttberijphpt, damit ^leia Scbwerpanct vor seine Unterstützung^ 
lalle». Jln^der zudjQiem ÜbfltfehtieB ond dem Fortbewegen seine« Kör* 
pMs; P9tb^en 44F9tHlv^ d^r. Mwkelkraft. be^^b^ die Jkfaatrengung,, 
die es^nptfteb^ mvls^ opi zo ziehen« Auf schräger Bahn mu& es sich. 
abpr, etui^ iim den ^ Winkel den die Bahn mit detp Horizont macht, stär* 
ker überlegen, als j^uf ^ager'Oobter Stralse ISr. diir nämliche ZugkndGU 
jM90 ist «^n9 Anftr^gung auf sohrSgier BAbi^ 2ur Herrorbringnog , dei^ 
nemliohen Zugkraft,, stärker, als auf wager eebterSti^e^* l>iesaf 
Uirtvsohief} }d«r APMr^gnokgtderZ^tb»!» ist ebeAfiG^yk Äu)bt unbedeo^ 
tiind. Diß beidaa letjiten Untemühiede nlSssen ddh^r aiicb Botiiweotdig.^iA 
ao inehr in Rechnung konmien« 

Die Auseinandersetzung der Art, wie diese Modificationen i^ Recti« 
imog zu bringen «nd, wnrde hier zu weit fahren, und auch, in RScksidit 
«iafdi0oikeil^«^9deutet«' besonderem Bestunmung desgegenwirtigen Auf« 
MtMS, hier nicht pataend! sebi^ weil' 4ii« c^e'eidigtfAiiwaifduttig der BiaArf 
flUabettfecbnung mir inSt Sdhirieri^eiten und nlclkt kurz nod einfach ge^ 
übg ttSf^Unli' lelb Würde« Sto kann aber ^att<ti fiigli<^ nm so mehr weg4 
tttfbteii ^'fife^^geMgC, die Res^^^ hi#r ankomniti 
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Tdvabwin 4ert>i>igeir «ipfiMaiari; '*11|fnaMb.»«iltfi«lttQlMP:IMimi9i oSaIu, 
abwciobeo. ■ Wee die AvseaModeneteaBij} ^^erloBgi^ ifird sie^ .n«^ 4er ^jM: 
kifiruog der Ursache, ai^ welcher die gedauere Reobautg die««U)e!ii Yer^^ 
gieiohangen der Zugkraft giebt, wie die o^ge Woise Näherung, iaolkea- 
gedachten Aü&afzen Ua Jomoiaib der Baukunst Indien» Die Resul^te selbst, 
siadifcigender . . 

GeMinnite noftwendSge Aiu<i«iic««c 

T? "f'-^-v > I I ' I ! ■ 'S . weniger. iJieaafderCimis«^. 

' lofeibefClMnakle. A«f«iaerEiwtolMaa. 

«der faerizotttal 1100P£d, llOPfd. : 960 Pfd. ; 90 Pr««fif. 
lftuf2Ä0 > . 1263-, 230« 1033,. Äl^ i. 

t auf 12Ö , . 1440 ,. • 360 - 1080 >p 75 m 

i auf 72 . , n03 .. 653 ^ 1150' - 67^,.' 

•1 auf 48 . . 2084 m 634 i. 1250 ^^ . £0 ^ r 

-1 auf 3ß . , 2538 » 1168 » 1370., 5* : ^ 

lauf 24 , .. 3771 jr 2074,. 1697^ .46 . ^: , 

1 auf 18 .... 5775 p .3547 ^ 2228 r 381 - 

' 'Wie diese Tafel ceigt, weicht zwar devBeteag der Zugkraft s«ib8t, 
auf der Chaussee, wie auf der £i8eiri>aha, so wie ihr UaterBcfai<»if, <roa' 
demfeirigen, welchen die obig« küicere Reohnuag gab, uberäH'ufid segar 
bedeutend ab, indem z. B. die Ersparnng aa Zv^^mft keineiftw^es fiber-: 
all Ctr. betrSgt, sondern sogar bis über 20 Ctr* steigt. An den oMgea 
Beispielen der horizontalen StraCse, und der nur 1 auf 240, 120 und 24 
fteigenden Sin&en aber siebt man, dafii dn VsrAä Itnifs der Zukunft 
auf der l]!^enb«2in eu dfen^igen auf der ChawB^ in der gtegenwCrt^te 
Tafd mit de&i oben gefundeiMii genau Sbereinstiamit; dieErspa^mg ikt 
Vier, wie dort, in den erwähnten F3Uen rQsp. jQO, 81^^, 75'und 4$Pro-i 
eent. Die Resultate, auf welehe es hier ankommt sibdl also, Kriege- 
Biot, dieselbeiv . ' ' '■ 

. : Diese Resttltaie der Rechnungen in i«'6«.iwl:7..ei90eb<»:Am^..d«(k 
aabn tnOgUcbe<if[ei«e< zu einem sebr ^ron dei; .Wahrheit abitreißheüdep^ mtA. 
dem Uhtetacdhmungf-Cfijpital rei^e« EiseiDbahii.uKgcaaeki gefiäbdiolieii £p* 
gebniCs gelai^q köwate^ FC»m m/ui iS«Uie(se9. wqUM). es iVerd^:««! ^ 
PrsparUDg «« l!r4nsppi>tki!»fti i}nd Colglieb a4Tr»n|f«ttlu>«MiV.:»4f..(ttaill 
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borlzootalen EfoeBbafan 90 Ppoemit von den Transportkosten auf einer 
Chausa^ betragt^ das nmaliche «berliaupt Statt finden. Wenn man 
«uf «olche Weise^ nachdem die Transportkosten auf der Chaussee berech« 
net worden sind, (was, vronn eine Chaussee schon vorhanden ist, aus der Fre« 
quenz und den Sblichen Frachtkosten, mit Berücksichtigung des Gewinnes 
der Fuhrleute, ganz gut angeht), annehmen wollte, da£s 80 Procent dieser 
Konten auf der Eisenbahn weniger nöthig sein werden, und dann die 
Unternehmung der Eisenbahn beschlielsen wollte, sobald sich findet, dafil 
die 00 Procent der .Transportkosti^n, nächst den Erhaltungs«- Yerwaitungs« 
nnd Amortisations- Kosten des Anlage -Cepitals, gute Zinsen, etwa yon 5 
bis jB Procent gewähren: so konnte es in der That kommen, da6 sich, 
nachdem die Eisenbahn gebaut worden ist, statt, 5 oder 6 Procent nur 2 
oder 3 Procent 2Snsen ergebem Denn die Ersparung an den Träniert« 
kosten kann, wie die Tabelle zeigt, von 90 Procent auf weniger als 
die Hälfte herabsinken« Aber auch selbst nicht bis zu 1 auf 18, oder 
1 auf 24 darf das Gefälle der Straise steigen, um bis zu der Hälfte de^ 
Zinsen herab zu kommen, sondern es kann sich, weH die Erhaltungs« und 
*yerwaltungs- Kosten die nemlichen bleiben, ergeben, dals schon, selbst 
bei viel geringerem Gefälle, die Zinsen aehr schlecht ausfallen« Dieses 
letzte» wird siph am besten an einem Beispiele zeigen lassen» 

Wir wollen nemlich annehmen, man habe gefunden, dafs auf ir« 
gend einer Straise die reinen Transportkosten, für die vorhandene Fre^ 
quenz, nemlich die Frachtkosten, nach Abzug des Gewinnes der Fuhr« 
leute, 10000 Rthlr. jahriich auf eine Meile betragen: so bestände der Ge« 
winn für die Eisenbahn, nach dem Satze berechnet, dafs durch dieselbe 
90 Procent der Transportkosten gegen die Chaussee erspart werden, in 
SOOORthlr. jährlich. Nun mag die Meile Eisenbahn, wie es ungefähr in 
Deutschland, da, wo gerade keine besonderen Schwierigkeiten, gro&e 
Brücken und dergleichen, vorkommen, der Fall sein dürfte, 120 000 Rtblr« 
kosteut Yen den SOOORthlr. Überschuls gehen zunächst ab die ErhaU 
tungsk Osten,' welche für die Meile wenigsten» auf 2000RthIr», und die 
Verwaltungskosten, welche auf lOOORthlr« anzuschlagen sein dürf- 
ten, thut SOOORthlr.; es bleibt also noch 6000 Rthlr. reiner Über- 
schuf s übrig. Derselbe giebt zu den Zinsen und zum Amortisations« 
Fonds von dem Anlage- Capital der 120000 Rthir« 5 Procent; was schon 
ganz annehmlich ist« Nun aber sei die Straise nicht horizontal, sondern 
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'fcato 1 auf 24 Gefalle« Id dresem Fdle werden nach der Tabelle $. 7« 

iHoht mehr 90 sotidera nur noch 4S Procent der Transportkosten^ also in 

dem gegenwartigen Falle nicht 9000^ sondern nuir noch 4500 Rthir» ge« 

wonoen« Hiervon die 3000 Rthlr» Erhaltungs-» nnd Terwaltungskosten^ 

welche die nemlichen bleiben^ abgezogen, ISfst ISOORthlr«, und 

dies giebt zu ZTosen und Amortisattons- Fonds nicht mehr 5 sondern nur 

noch il Pirocent des Anlage -Capitals, was schon zum Bankerut des Un^ 

temehnHHigs- Fonds führt. Aber der Abhang auf der Strafse braucht auch 

gar nicht so stark zu sein (1 auf 24 oder 6 Zoll auf die Ruthe, wi^ 

vorhin angenommen)^ sondern selbst schon ein Tief geriogeres Gefalle 

^ebt für diO' Unternehmer ein befrübtes Resultat» Für den Abhang 1 

auf 48 (3 Zoll auf die Ruthe) z»B« betragt schon nach der Tabelle die 

Erspwung statt 00 nur 60 Procent, also statt 9000 nur 6000 Rthlr.^ und 

lafst also, nach Abzug der 300O Rthir* Erhakungs- und Verwaltungsko« 

sten, nur 3000 Rthlr., also nur 2| Procent des Anlage •Capitals übrig. Ja 

selbst schon ein Gefälle yon 1 auf 120 (If Zoll auf die Ruthe) , (und ein 

solches Gefalle kommt sehr häufig vor, selbst in den ebensten Gegenden, 

fem von allen Bergen oder Gebirgen), reducirt nach der Tabelle die Er« 

sparuog an Transportkosten durch die Eisenbahn von 90 auf 75 Procent« 

Sie beträgt also statt 9000 nur 7500 Rtbk*» und es bleiben» nach Abzug 

der 3000 Rthlr.ErhaltuDgs« und Yerwaltungskosten, nur 4500 Rthlr. übrig» 

was nicht 5 sondern nur 3| Prooent Terzinsung und Amortisations« 

Fonds giebt. 

Hieraus folgt denn deutlich, dals maia sich durch Jene Art zu rech« 
nen» nemllch durch Temachlälsigung einer näheren und spedellen Bernck<- 
•iofatigung der Abhänge der Bahn, gar sehr tauschen kann, und dals 
es in der That ganz unmöglich ist, aus der bloCsen Frequenz und den 
ablieben Frachtkosten auf einer vorhandenen CSiauss^e mit irgend eiai« 
ger Sicherheit auf die Erfolge und den Ertrag einer Eisenbahn zu schliefsen« 

9. 
Blan kann nun aber gegen alle diese Berechnungen zunächst ein« 
wenden:- das^ was bei denselben angenommen, nemlich, dafs der Trans- 
port der Lasten nur bergauf erfolge, finde fSemt nienüils Statt; vielmehr 
seien da^ wo ja eine StraCse überall nur nach derselben Riditnng hin ab« 
li&ngt, z. B« von Kohlen- oder andere Gruben nach einem sohUFbaren 
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Flusse hin^ die Fradbfeii in der Rc^el bergab und nfebt bergauf zu 
fahren^ so dals durch den «tarkeo Abhang der Strafse .isogar eher an 
Transportkrall gewonnen als verloren werde; im Allgemeinen aber hSttea 
Stralseu von grüf^erer l^Unge in der Regel abwechselnde Gefalle: sie 
fahrten bald bergauf , bald b(»'gab| und in solchen Füllen werde durch 
die Ersparung an Tranflfportkraft auf der Thalfahri die Zulage an Kraft 
bei der Bergtjahrt mehr oder weniger compensirt^ so dab die ResuU 
täte in der Wirklichkeit^ auch in den ßh Beispiele angenommenen Fallen^ 
anders und vortheilhafter zu atehen kSmen^ als es aus den obigen Rech« 
nungen zu folgen scheine* 

Die Thatoache^ dafs Frachten nur aehr «elten ausscbliefslich 
bergauf zu schaffen sind^ ist vollkommen richtige Weniger richtig wSre 
es^ im Yorbeigehen bemwkt» achon^ wenn man etwa annehmen wollte^ 
es sei im Allgemeinen mehr Fracht bergab als bergauf zu transporti« 
r^n; denn alle Waaren die ^ur See ankommen und iii's Innere des Lan« 
des geschafft werden «ollen ^ gehen^ nach der Natur der Sache, bergauf^ 
weil alles Xiand jiuher liegt, als das Meer, «elbst öfters um einige tausend 
FuJs höher j und gerade die überseeischen Waaren sipd es öfters rorzuga* 
weisen die auf den ^rölseren jBeerstralsai sich fortbewegen« Höchstens 
wird man, in so fern die Ausfuhr djer£infuhr gleich gesetzt werden darf^ 
im Allgemeinen annehmen .dürfen, die Transportmasse beigab aei der- 
jenigen bergauf .gleich. 

ferner ist die jBehauptung, ^es werde bei her Thalfahrt auf El- 
mnbahnen, ^ben wie .auf Chausseen, an Transportkraft, und folglich an 
Transportkosten^ mcht yerlorcm^ aopdern gewonnen, bedingnngsweise «ben« 
£slls ToUkommen richtig; ^ber auch nur bedingungsweise, imd ein 
gtobw Jrrthum wnrde.es sein, ,etwa aneundimen, die Thalfohrt gereiche 
einer JSisenhahn in .eben dem filaaXse, ohne gegenscStige Yerliiste^ 
zum Yortheile, wie «iner .€bauss^« Sie gereicht ihr in der Wirkliohkeit 
nur dann zum :tinhedingten Vortheile., ^hne gegenseitige Terluste., wenn 
die'iGefäUe der Strabe seh:r gering «ind, und yiel geringer, als gleich 
förderliche CShausuda^ Abhänge. Und .dieser Umstand entscheidet wdter 
iiber .die «Stimme .der Erfolge auf Straiisen von ^rSfiierer Ausdehnung, 
wielohe, ganz .vach ider allerdings wiederum rolHsiommen riditigen Ent« 
gagnmig, keinesw^ges Immer bergan, aondem {rielmdir in derft^el ab- 
weahaelnd bergM uni l>ergab fuhren« Aber er int darauf einen so 
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wesentlichon und bedeutonden Einiob, dab skih fest behaupten lälst: in 
der Regel stehe die abwechselnde Tfaalfabrt der Bergfahrt keineswegea 
gleidi Tortheilhaft gegenober ^ vielmehr sei die firsparung an den Trans« 
portkosten auf der Thalfahrt sehr weit entfernt^ die^ Zusohosse für die 
Bwgfahrt auch nur einigermalsen zu compensir^i ^ und man mufs^ um 
Bioher zu gehen^ vielmehr wirklich beinahe auf fortwährende Berg« 
fishrt rechnen. Nur allein^ wenn die Gefälle sehr gering sind^ findet bei 
Eisenbahnen eine Compensation Statt« Von dergleichen sehr geringen 
Gefallen ist aber oben auch nidits Naehtheiliges behauptet worden« 

Doch wir müssen^ um diese .allgemeinen Äuiserungen zu rechtfer» 
tigen, wieder erst etwas näher auf die Art und Bigenthümlichkeit der Ei« 
sensohtenen^Stralsen eingehen« 

10. 

Wir haben oben gesehen^ daCs die Reibung der Rad • Achsen in den 
9udisen und der Radfelgen auf der StraCse zusammen ungefähr den 240sten' 
und auf Chausseen ungeführ den 24sten Theil der Last der Fuhrwerke 
und ihrer Ladung beträgt; desgleichen dafs die Kraft^ welche nöthig ist^ 
^ine Last eine schiefe Flüche hinauf zu ziehen > den eben so vielten 
Theil der Last ausmacht, wie die Steigung der Fläche von ihrer 
Länge« Daraus labt sich unmittelbar schlieisen, dafs, sobald eine Ewen- 
bahn stärker abhängt, als 1 auf 240, und eine Chaussee stärker, als 1 
auf 24, die Fuhrwerke mit ihrer Ladung von selbst herabrollen wer« 
den; denn diezumHeraufziehon einer Last nöthige Kraft ist es, welche 
die Last bergab treibt, und folglich wird sich die Last wirklich von* 
selbst bergab bewegen, sobald jene Kraft stärker ist, als der Widerstandi 
den die Reibung der Achsen in den Buchsen und der Radfelgen auf der 
Bahn dem Herabrollen entgegensetzt. Die obigen Bedingungen des Herab« < 
roUens der Fuhrwerke auf Eisenbahnen und Chauss^n, durch das eigene 
Gewicht^ bestätigt auch wirklich die Erfahrung. 

Es fQlgt nun weiter, da&,. so langender Abhang einer Ekenbalm 
weniger beträgt ab 1 auf 240, und der Abhang einer Chaussee w^eniger 
als 1 auf 24: dafs dann, weil das Gewicht der Fuhrwerke selbige bergab 
treibt, unid dieser Trieb der Zugkraft bei der Tbalfahrt nicht entgegen 
wirkt, sondern ihr zu Hülfe kommt, darcb den Abbang der Bahn w% 
wirkliche und wesentliche Ersparung an der Transporlkraft und m- 
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jteD Transportkosten eriangt vritä, obgleidi dieser Gewinn gleichwohl noch 
kdnesweges so grofs ist, ab es beim ersten Anblick scheinen mag; denii 
fie Zogthierey wenn sie auch gar nicht zu ziehen braucheui müssen dodi 
wenigstens noeh ihren Weg durch! flj^fen, und ^e Kosten ihrer Erhalt 
tungy während der Zeit die siedazii brauchen, sind nicht yiel gerin# 
ger, ab in dem Falle, wenn s^e sich ihrer Kraft zu bedienen haben* 

Hingegen ganz anders verhält es sich, sobald der Abhang der 
Strafse stärker ist, ab resp. 1 auf 240 und 1 auf 24« Alsdann ent<- 
steht ein Ü be r schuf s der aus dem Abhänge der Bahn herrSbrenden 
Kraft, welche die Fuhrwerke thalwärts treibt^ über den Widerstand der 
lleibung; und der Wirkung dieses Überschusses derTriebkraft dürfen die 
Fuhrwerke nicht ohne Weiteres überlassen werden; denn er würde sie, 
nicht mit gleich bleibender, sondern mit zunehmender Geschwindigkeit 
forttreiben, und wenn der Abhang lang wäre, würde die Geschwindigkeit 
bald so grob werden, dafs die Zugthiere und die. Fuhrwerke beschädigt^ 
vielleicht jene übergefahren, diese zertrümmert werden könnten; wie es 
^edem schon von sehr steilen Chausseen bekannt ist. Die Fuhrwerke 
müssen also abdann gehemmt werden; aber dieses Hemmen kann so 
genau nicht geschehen, dafe e» gerade nur den Trieb des Gewichts der 
Fuhrwerke thalwärts aufhebt; es mufs stärker sein, ab dieser Trieb; 
und folglich nt abdann dennoch wieder Kraft zum Fortziehen der Wa« 
gen nöthig« Mindestens aber wird diese Kraft nicht geringer nothig sein, 
ab auf horizontaler Bahn, und folglich ist ein Abhang von mehr ab resp* 
1 auf 240 und 1 auf 24 nicht mehr ab vortheilhaft bei der Thal« 
fdurt, sondern nur höchstens der horizontalen Lage der Strebe 
gleitih zu achten« Aber auch dieses kaum, oder doch nur da^ wo der 
Abbang entweder nur eben 1 auf 240 und 1 auf 24, oder doch nur sehr 
wenig lEuehr beträgt. Denn schneli nimmt die Triebkraft des Gewichts 
der Fuhrwerke zu: sehr bald ist Gefahr beim Herabfahren vorhanden: 
di* Hemmung mub idso zar Yorsieht noch stärker sein, und bedeu« 
teWtf^ttärker, ab strenge genommen noth wendig ist; den Überschub der 
Bemnung zu überwinden aber ist Zugkraft nothig, und folglich nimmt 
mM dem Abhänge eigentlich nicht die Ersparung an Zugkrafit zu, son- 
dern ab, und die Termehrung desselben ist bei der Thalfahrt dem 
TVaoS|^OMe nicht mehr* färderlieb, mmdern nachtheibg, in dem Maabe, 
dalb sie aogar der Bergfahrt bald gleloh geachtet werden muf^« Der 
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ALIiaiig darf weiter nur noch weolg zuoAnen, «o kt die Thalfthrti 
nach den bisherigen Erfahrungen, 4>hne besjondere FoTriohtungen, 
mit dem blofsen Hemmen^ gar nicht mehr möglich; derglßLdien beaon^ 
dere Torricbtungen «exhühen aber wieder den Betr^ des Anlage- Capitda 
bedeutend und andern folglich die gani^ Rechnung« 

in diesem Puncto ist nun aber die Eisenbahn^ besonders für die 
Thalfahrt^ gegen eine Chaussee wesentlich im JfachtheiU EineGhaus« 
s^e kann oemlich bekanntlich «ehr füglich ^nen Abhang von 1 auf 18 
oder 8 Zoll auf die Ruthe bekommen ; die Frachten können auf einer 
solchen ChanMe.e^ mit Hülfe des Bemmens^ wo «s^ nemlich jiuf einer 
sehr platten B^hn, überhaupt 4Qothwendig ist, ohne alle Gefahr bergab ge- 
fahren werden. Keineswc^es aber darf .eine Eisenbahn .^n solches 
Gefalle bekommen. Die Erfahrung hat gelehrt^ dals ein Abbang von 1 
auf 72 schon das üufserste Gefalle ist , welches oine Eisenbahn ohne 
besondere Vorrichtungen bekommen darf^ ja dafs man ohne €rO» 
fahr fSr die Zugtbiere »nd die ftlenscfaen mit dem blolsen Hemmen so» 
gar nicht wohl über 1 auf .06 hinausgehen darf« 

In der That ist eine Eisenbahn | mit ;einem nur wenig stärkeren 
Gefalle als demjemgen, auf welchem die liSsten vqu selbst berabisuroUeQ 
apfangeui rücksichtlich der .Gefahr bei der ^baliahrt^ schon .einer sehr 
steilen Cbausade zu vergleiche^. Auf einer EisenbabQ nemlich ^ mit 1 
auf 240 fieCille^ ist, wie oben bemerkt^, die Kraft ^ mit wdchejp das Ge« 
wicht der Fuhrwerke solche bergab treibt^ der Reibung gleich: sie be« 
tragt, gleich der Rdbung, auf 240 Gtr. Last ICtr. besetzt nuü^ die Bahn 
habe 1 auf 420 Abbang, so betragt die Kraft^ welche die Lasten berg- 
ab treibt^ den I208ten Theil der Last, also 2 Ctr., und «s ist folglioh 
1 Ctr. Übergewicht über die /Reibung yorbfm^en* Dieser 1 Ctr. Xlber« 
gewicht wirkt abes auf die auf der platten Eisetabahn sich beweg^de Masse ^ 
nicht etwa, nur eben so yiel, ^Is .1 Ctr. auf .eiiier im Tergleich ;rauhen 
Chaussee abenfalls auf 240 Ctr. .Masse wirken wurde, sondern l>ei wei« 
tem starker, weil der. Widerstand derglattenEuienbidm |i^tder;Gesdiwm« 
digkeit bei w^teim weniger zunimmt, als der V(^erstand dc^r im Yer- 
gleich holperigen Chaussee. Es fehlt izwar Jiier noch an £rffdir|ing8sStse% 
aus wirkIJdien Boobachtungen eqtiionimen^ wie /es aich .dabei in .Zshlem 
verhalte; aber wahTsch;einlicfa ^uls .das^berj^ew^oht ,auf .einer «anhek . 
Bahn, wenn es eben so wirken soU^ als dasjenigf) auf einer glatten BiAn^ 



Digitized by 



Google 



— 2a — 

fest in demselbeo YerlifiTtDisse stärker sem, wie die Zagkraft auf der 
borizentafen rauben Bahn gegen die 25ugkraft auf der horizontallBit 
glatten Bahn* Ist es so, so würde hier der 1 Gtr« Übergewicht auf der 
Bisenhahn schon so viel "Wirken ^ aTs ^rst 10 Gtr» 'Übergewicht auf dei^ 
Cbaoss^e* Diese lÖCtr. Übergewicht aitf derCfaauss^ entstehen eher erst, 
wenn die Strafse I auf 12 oder 1 Fufe auf die Ruthe Gefalle hat; denn 
alsdann erst ist die Kraft, welche das Gewicht der 240 Gtr. Last bergab 
treibt, yS oder20Ctr., so dafe' nach Abzug der zur Überwindung der 
Reibung nöthigen lOCtr., 10 Ctr.^ Übergewicht wirksam bleiben* Ahö 
wSre eine Eisenbahn mit 1 auf 120, oder 1^ Zoll Abhaug auf die Ruthd, 
lur die Thalfahrt schon eben so geßlhrlich,, als eioe CbaussiSe mit 1 Fufs 
GefdUe auf die Ruthe. Mit 1 auf 90 oder 1^ Zoll Gefalle auf die Ruthe 
wSre eine Eistobahn> nach dieser Art zu rechnen, schon einer Chaussed 
cn vergleichen, von 1 auf 0^ oder 15 Zoll Gefalle «uf die Ruthe, die schon 
kaum mfehr mit Lasten befahren werden kann; mit Zoll Gefälle auf 
die Ruthe, einer Chaussee mit I auf 2f oder 5 Fufs Gefälle auf die 
Ruthe, die gbnz unpraclieabet ist« Ist aber auch das VerhaltnÜs der Wir- 
kungen des bergab treibenden Übergewichts auf der glatten und der rau*» 
ben Bahn nicht so grofs, wie voreusge|setztr so ist die Wirkung doch |e« 
denfalk auf der Eisenbahn her weitem stärker^ als auf der Chaussee, 
nnd es ist gewifs, dafs eine Enenbahn mit 2 bis 3 Zoll Gefalle auf die 
Ruthe nicht mehr ohne die allergr&iste Gefahr, mit Hälfe des Hemmen» 
anein, bergab befahren werdet! kann. 

Da sich indessen allenfalls annehmen lieJse, dafs man vielleicht noob 
Mittel fände, die Gefahr beim. Bergabfahren auf steilen Eisenbahnen^ 
ohne besondere kostbare Anordnungenr^ deiikiocb wirklieb zn entfernen,* 
nnd anderseits f&r die Bergfahrt ein starker Abhang für die Hervor« 
bring ung derZkigkraft, wenigstens far die dazu nöthige Ansfirengung det 
Thiere, auf der Eisenbahn nicht nachtheiliger ht, Als auf der Chauss^e^ 
indem es (Br die Zugkraft der Pferde gleicbgiiltig ht, ob sie eine Eisen«' 
babn mit Zoll Gefalle auf £e lEuthe erstehen, oder eine Chaussee? 
wo mossen aueb nocb die Umstffnde bei der Bergfahrt auf stärker ab^ 
faBogenden Enenbahneo naher betrachtet werden* 

Auob hier zeigt sicb^ dafe ESBenbaÄneD mit starken Abhangen 
gegen Cbauss^n mit eben so starköa GefUlle wesentEA im KaiAthd 
Mnd# Auf einer Chams^e nemIi<A, mit I auf 24 Gefälle, ist bergauf erst 
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doppelt M Tiel Zugkraft nothlg, ab auf eber horizontalen StraCse. 
Zu dieser Verdoppelung der Anstrengong sind die Zugthiere, VFeum 
anders der Abhang nicht etwa zu lang ist, nodi tSbig, ohne dab Tof^ 
spann nötfajg wäre; nnd das nm so ipebr^ da sie auf dem (olgenden 
bergabfabrenden Abhänge wieder an Kraft sparen nnd sieh erhiden kXm 
neot Auf der Eisenbahn dagegen erfolgt die Terdoppelung der Zugkraft 
schon bei einem Gefalle von 1 auf 240^ Betrügt der Abhang I auf 120| so 
ist schon die dreifache Zugkraft nöthig, auf 1 ^vi 80 Abhang sdiondiO 
vierfache^ auf 1 auf 60 Abhang schon die fSpf fache Zugki^ft, Also 
Bind £e Zugthiere^ sobald der Abhang starker ist^ ab 1 auf 240> schon 
kaum mehi: im Stande i die für die horizontale Stralse angemessene Last 
ohne Vorspann bei^auf zu schaffen. Fiir die stärkere Abhäuge ab 
1 auf 240 ^ und höchstens 1 auf IGO^-rnuis abo noth wendig entweder 
Vorspann gepommeuj oder die Last mu& theilweise herangezogen 
werden. Es mülsten abo^ wenn man einer Ebenhahn d>en so starke Aki 
hänge geben wollte^ wie eine Chiauss^e sie bekommen darf, nothwendig 
.entweder an jeder Steige Vorspann-Pferde ^^r^i7 gehalten wer- 
den: oder map müfste, wenn gar zu vieles Steigen und Fallen «rorkonunt, 
SD viele Pferde mit sich führen, dab die Abhänge erstiegen werden 
können: oder irijan mufste dje I^^' auf viele Wagen vertheilea, damft 
dieselbe einzeln heraufjgezpgen w,erden kSnote. Alles dieses ist aber ofißra« 
bar mit Verlust^ und zwar mit bedeutendem Verlust verbunden ^ weil 
entweder eine grofse Menge von Pferden würde gefüttert werden mw$m^ 
die nicht fortwährend in Arbeit^ sondern theilwebe mübig sind^ oder 
viel Zeit i;erloren gehen würde« Abo hegt auch hierin ein (^rund gegen 
sta^rkere Abhänge der Eisenbabnep» 

Aus allem dieaien folgt nun^ dab man^ wie es audi in der bbhen« 
gen Praxis mit Recht geschieht^ längere starke Abhänge der Eisejtibah«« 
nen durchaus vermei^^n mub und diepe Art SUraisen nicht auf Dämme ' 
kjgen darf^ $e für Cha^sa^en gan^ passend aein würden. Es folgte dab^ 
«enn das Terrain durchaus stärkere Abhänge erfordert, andere^ besondere 
Vorrichtungen rathsam und npthw«g[dig sind^ upi die Höhen zn erateigen 
und zu übersteigen« 

Welches smd aber £ese Vorrid^ongen^ oder welche Mittel giebt 
es in den genannten Füllen^ eine Ebenl^hn praatieabel zu machen ? Diese 
Frage wollen wir im folgenden JParagrs^heerwägenr 
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& gSebt 4ia€b im hukedgm Exkhnßgen Mgmie Mittel. 

Erstlich« Man tmbey wenn auf ein starkes Steigeii des Terrains 
ndiebei w UBgefSbr gleich hohes FaHen folgte dso wena die Stralse 
fibar aoeniiur schmalen Terrain-Racken^ etwa über eine schmale Was* 
•ersch;eid^5 föhrt^ horizontd^ oder doch nur mit gwingem GefSUei ei« 
vßa Stollen {Tunnel) durch den Terrain -Racken und lege in densei^ 
ben die Bahn. 

ZweitiCna. Man setze ^ im gleichen Falle, auf den Gipfel des 
Rückens eine feststehende Danipfmaschiney* oder einReiswei^ ^nd derglei« 
dieuj und laiue von denselben die Lasten den Rücken hinauf ziehen und 
sie auf der andern Seite , von der Maschine 'gegen das Hinabgleiten fest- 
gehalten, wieder hinabrollen, wobei, wenn es thunlich, auch die hinab- 
fahrenden Laaten dem Heraufziehen der bergauf fahrenden Wagen zu 
H5Ue komme» können^ 

Drittens* Man twrassire den Abhang, wenn er höher kti das 
heilst; manbaoe die Eisenbabn steifen weise hinauf, und zwar so lang 
als möglich beinahe horizontal; darauf eine Rampe von etwa 1 auf 30 
Abbang; darauf wieder «so lang als möglich die Bahn horizantal{ hierauf 
nieder «eine Rampe, und so weiter, bis zumr Gipf^. Oben auf jede Rampe 
wird eine Dampfmaschine gesetzt, welche die Fuhrwerke hinaufzieht und 
sie hinabfahren iäbtß 

Yiertens. Man i^ste^e den Abhang mit der Eis^obahn durch 
YerlSngerung derselben, mit KrSmmen von sehr groben Halbmessern, 
und zwar so, dalk die verlängerte Bahn nur noch denjenigen Abhang behält,' 
welcher ohne Tor spann erstiegen werden kann, und auf welchem, un- 
ter dem Schlitze der Uolsen Hemmung, die Lasten hinabroUen können« 

Fünftensu Man mache durch die Unebenheiten Einschnitte, 
mit horizontalen), oder doch nur wenig abhängendem Boden, und lege in 
dieselben die Bahn» Die Erde aus den Einschnitten kann zugleieh zu 
den Dämmen dienen, die vieHeicht nöthig sind, um, mit vermindertem 
Cieialle, Vertiefungep des Terrains zu passiren, die auf die Anhöhen folgen. 

Das erste Mittel ist ofiPenbar ungemein kostbar und seine Benutzung 
sehr beschränkt. Zu lauge unterirdische Wege, selbst w^in die Kosten 
nidit In Betracht kämen, wurden jedenfalk für die Reisenden höchst un- 
angenehm sem; audi können eigenthümU^Ae Terrain -Hindernii»ie, wie 

D 
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2S.B. Quellen^ Felsen u«8. w» das Mittel, wen^tens so weit jetzt dieKunit 
unterirdische Straben zu bat^n reidit, bald unanw^idbar machen. Da 
aber hier nur die Kosten insbesondere in Betracht kommen , und diese 
offenbar sehr groJs sind; so kommt das Mittel nberiiaupt nur wenig %mä 
nur in den seltenen Fällen in Betracht , wo entwedw der Terrainrückea 
sehr hoch und dabei nur schmal ist, oder wo e^enthnmlidie Umstünde 
und Hindernisse, z« B. das Dazwisohenliegen einer Stadt, steiler Klippen, 
und dergleichen, keine anderen Mittel zulassen« 

Das zweite Mittel > eben Terrainrüd^en zu übersteigen, scheint 
steh zwar, besonders dann, wenn das Gewicht der hinabfahrenden Wagen 
'mit zum Bergaufziehen der hinanffahrenden benutzt werden kann, sehr 
SU empfehlen. Aber einestheils ist seine Anwendung wiederum nur sehr 
beschrankt, weO es, wenn die Abhänge anige hundert Ruthen, hochstras 
600 Ruthen, lang sind, wegen der Lange des Seiles, welches die 
Wagen ziehen und halten muls, nicht mehr anwendbar isH andemtheila 
ist auch dieses Obersteigen eines Rüd^ens ebenfalls nicht wenig kostbar,' 
sowohl im Bau, als far den Transport selbst« Man rechnet, der Erfahrung 
nach, dals auf diese Art das Übersteigen einer Höhe von etwa 150 Fuls 
so viel kostet, als der Transport auf 1 Meile horizontaler Eisenbahn« 

Ton dem dritten Mittel, wo es an die Stelle des zweiten treten 
muls, oder soll, gilt noch in stärkerem Maafse, was so eben von dem 
zweiten gesagt worden« Es ist ebenfalls ungemein kostbar» 

Das vierte Mittel ist offenbar das natürlichste; eS erfordert keine 
künstliche Maschinerien, die bekanntlich auch noch ihre eigenthümlicdien 
Schwierigkeiten in dem Mangel an Leuten zur Anordnung, Erhaltung und 
Bedienung solcher zusammengesetzten Vorrichtungen haben; auch ist es 
fast überall anwendbar. Aber es ist ebenfalls kostbar, und dies noch 
um so mehr, da man/ weil die Verlängerung einer Stralse nicht ohne 
Krümmen möglich ist, wiederum, insbesondere dieser Krümmen wo« 
gen, wäre es auch thunlich, ihnen überall sehr grolse Halbmesser zu ge« 
ben (was aber wenigstens wieder die Kosten erhöhen wird) den Abhang 
nothwendig, wenigstens auf längere Strecken, so weit vermindern, also die 
Stra&e verbältnilsmäfsig in dem Maafse verlängern mufs, dais bei der 
Thalfahrt ^ das Übergewicht des Triebes der Lasten bergab über die Bei« 
bung der Wagen denselben keine zu grofse Geschwindigkeit beibringen 
kann; denn ohne diese Beobachtung entsteht immer, eben aus denKrom« 
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neD> (ir iKe Thalfahrt grofiie O^ahr^ sobald man nicht immerfort fcem« 
mea und dadurch wieder Kraft verliereo^ aoDdern die natfirliohe Kraft 
der Schwere asur Fahrt benutzen wilL Die Eisenbahn von St. Etienne 
nach Ljon z. Bß Uegt groisentheils auf einem fortlaufenden Abhänge« 
Sie hat nur sehr mä&ige Gefälle » von 1 bis If Zoll auf die Ruthe, von 
welchen man zum Theil die Wagen dwrch ihr eigenes Gewicht herab- 
roUen ISlst; aber sie hat viele Krümmen» Bekanntlich nun hört man 
nur zu oft von Doglucksföllen auf dieser Strafse, und diese kommen da- 
her^ dab die Wagen ^ wenn sie zu stark in den Zug gekommen sind^ in 
den^ Krümmen iiber die Schienen springen^ oder sonst beschädigt werden« 
Man wird es also nicht wagen dürfen^ einer Eisenbahn auf längeren ÜLb^ 
hingen (und durch die Verlängerung der Bahn werden die Abhänge 
echon fSr m&fsige Höhen lang) mehr als 1 bis 1^ Zoll Gefölle auf die 
Ruthe zu geben« Und da nun eine Chaussee an solchen Stellen schon 
foglich 6 Zoll Geialle auf die Ruthe wurde bekommen dürfen, so folgt, 
dab die E&enbahn wenigstens viermal so lanff nöthig ist, als die 
Chauss^. Bfan sieht aber^ wie sehr hierdurch die Anlage-Kosten, zu« 
mal bei der Theurung der Eisenbahnen, erhöht werden müssen* Und 
nicht blois die Anlage*Kosten erhöhen sieb, sondern auch die Trans- 
portkosten. Denn obgleich die zum iSmporheben der Lasten nö« 
thige Zogkraft für die ganze Höhe die nemliche bleibt^ die Bahn mag stark 
oder schwach steigen: so bleibt doch nicht die andere, zur Überwindung 
der Reibung nötbige Zugkraft die nemliche, sondern wachst vielmehr 
im Verhältnisse der Lunge der Strebe; denn es ist klar, dals auf die 
vierfache Lunge viermal so viel Transportkraft und Transportkosten 
nöthig sind, als auf die einfache Lange* 

Das fünfte JMittel endlich ist dasjenige, welches insbesondere für 
sehr ebene Gegenden palst, wo es keine, einigermafsen bedeutenden An- 
böhen oder Berge, sondern pur kleine Ungleichheiten des Bodens giebt. 
Aber die unvermeidliche Nothwepdigkeit der Anwendung dieses Mittels 
in solchen Fällen ist gerade eine der Hauptursachen, aus welchen Eisen- 
bahnen dieistens so sehr viel theurer sind, als Cbaiissi^en. Ihre grofsen 
Kosten liegen nemlich fceinesweges in denen der Eisenschienen allein, 
«ondem ßfters eben 90 sehr in der Bedeutenheit der unvermeidlich noth- 
wendigen Da mmp» Arbeiten, deren fast immer, und fast ohne Ausnahme, 
bei weitent mehr noth wendig sind^ als zu Chausseen« In der, That 
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8uij offenbar weit mehr Damm- Arbeiten nSthig^ ein Terrain so zit regiiltrent 
dab der Strafsendamm nirgend mehr ab 1 bis li Zoll CreföUe auf die Rnthe 
bekommt^ als weno^ wie bei der Cbauss^^ 4^ 6 bis 8 Zoll, und ^n be» 
liebiger Wechsel ron Steigen und Fallen zulälslioh ist. Freilich konamt 
eigentlich die hieraus entstehende Kostbarkeit der Eisenbahnen bei der 
Erwägung der gegenwärtigen Frage^ in wie fern man davon abstralu« 
ren müsse, die Transportkosten auf einer Eisenbahn so zu berechnen^ 
als wäre sie horizontal, und ob nicht vielmehr die Transportkosten so 
zu schäts^n seien, als steige die Bahn fortwährend, nicht, in Betracht 
indem vorausgesetzt wird, die groisere Kostbarkeit der Eisenbahnen werde 
bei der Zinsenberechnung des Anlage» Capitals dodb schon berücksichtigt« 
Indessen ist der Unistand nicht zu übersehen, dals die Kostbarkeit der 
Damm- Arbeit bei der Anwendung des fünften Bfitteb alsbald unge- 
heuer steigti so wie nur das Terrain einigermaisen schwierig wird» So 
z, B. ist das Terrain zwischen Berlin und Potsdam im Allgemeinen so 
gSastigy wie es selten vorkonmit (die Ebenheit der Gegend um Berlin ist 
ja bekannt), und die Anhöhen, über welche sich die vorhandene C haus- 
s^e, gegen Potsdam hin, zieht, werden von der Eisenbahn gändidi 
umgangen: gleichwohl wird die Damm «Arbeit auf die Meile gegea 
20000 Rthlr« kosten, blols weil Anhohen zu durchschneiden und Twtie- 
iungen von etlichen und 20 Fuls hoch und tief tu durchdämmen sind, 
die man aulserdem kaum bemerken wSrde« Zu der Eisenbahn von Ant« 
werpen nach Brüssel und Lüttich, auf Cöln zu, wo das T^ran 
ebenfalls sehr günstig und eben ist^ steigen die Kosten der Damm -Arbei- 
ten von etwa 7000 Rthlr. bis auf 93000 Rthlr« auf die Meile. Nur näher 
nach Antwerpen zu^ wo der Boden, wie in Holland^ fast wassergldoh 
eben ist, finden die geringeren Kosten Statt« Zur Eisenbahn zwischen 
Liverpool und Manchester haben die Damm -Arbeiten .im Durch- 
schnitt beinahe 200000 Rthlr. auf die Meile gekostet, obgleich das Ter- 
rain keinesweges bergig und hügelig, sondern vielmehr noch zu dem ehe« 
neren zu rechnen ist« Man müfs sich also wenigstras vor der Meinung 
hüten, als seien die zur Verminderung der TransportlM^ft «m^ der Trans« 
portkosten unumgänglich nothwendigen schwachen G^SUe einer Eisen- 
bahn, selbst in scheinbar sehr ebenem Terrafai, ohne grofsen Koste»* 
Unterschied herzustellen, oder auch, ab lieben sich diese Kosten nadi 
der bloüsen Ansicht des Twrains auch nur eii^germaÜNBi riefat^ sohStzen, 
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& ist gew^ Mifcst dem geobfestea IdgDtiieur völlig tinmogltch^ aus einer 
blofiieii Ansieht der Gegend^ ohne voAerige Ausmessunff und Ab- 
wägung der Strafsenlinie^ auch nur au sagen ^ ob die Damm*Arb^ten 
10^ oder 20, oder 30, oder 50 Taustod Thaler, oder noch mehr auf die 
Meile kosten werden» Ton konem Artikel einer Eisenbahn sind die Ko- 
sten gleichfSrmiger, als Ton den Schienen selbst, mit den zugehöri- 
gen SefaienenstSblen, Steinen und der übrigen UnterstStzung: sie betragen 
in Deutschland, Belgien, Frankreich, und selbst in England, nir- 
gends unter 60 und nirgends über 80 Tausend Thaler far eine Meile ein« 
fae her Bahn; selbst die Literpoler Bahn eingeschlossen. Gleichwohl 
schwanken die gesammten Kosten einer Eisenbahn von 100 bis zu 
800 Tausend Thalern, von welchem ungeheuren Unterschiede nur etwa 
80 bis 100 Tausend Thaler darauf kommen, ob nur eine einfache, oder 
ob eine doppelte Bahn gemacht wird. Die Hauptursachen des so 
sehr greisen Untwschiedes liegen in der Yerschiedenheit der Kosten der 
Damm-Arbeiten, des Terrains, der Brücken und in anderen loca- 
Im Yeriialtnissen ; und selbst nicht einmal in der Verschiedenheit der 
Preise der Dinge in den verschiedenen Ländern, die, wie wir dessen wei« 
ter unten noch gedenken werden, in Rücksicht dessen, was bei Eisen- 
bahnen vorkommt, keinesweges so sehr verschieden sind, als man viel- 
leicht glauben mödite« So folgt denn auch offenbar, dals es unmöglich . 
ist^ auch denjenigen Theil der Anlage-Kosten, welcher zur Herstellung 
der zu einer gewissen Gleichförmigkeit der Transportkosten nöthigen 
Gleichförmigkeit der AbhSnge der Bahn erfordert wird, und welcher, 
wett die Zinsen davon bei der Unternehmung berechnet werden müs« 
seo, eben so wohl in Betracht kommt, als bei den Transportkosten das 
GelSHe der Bahn, vorher, ohne niUiere Ausmessung, auch nur mit irgend 
eisiger Sicherheit, ssu schlttnen« 

12. 

Aus dem nun^ was in den beiden vorigen Paragraphen ans ehiander 
gaM»tst worden, folgt «mKchst, dab auf Eisenbahnen die Ersparung an 
Truaportkosten auf der Thalfahr.t, gegen diejenigen auf horizontaler 
Bab% niemals etwa den bei der Bergfahrt nöthigen Zuschuis an Kosten 
so denen auf der horizontalen Bahn volktändig compensiren könne, soh« 
den dab nur ebmg und all^ dom^ wenn der Abhang der Bahn nicht 
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bedeatMid stärker ist^ tfs derjenigei «if wdebem die Wagen ^uroli iluf 
dgenes Gewicht her abrollen: also nur dann^ wenn der Abbang niobtmehB 
als höohstens 1 auf etwa 144 oder etwa 1 Zoll auf ^ Rothe betrlSg^ 
überhaupt eine Ersparung bei der Thidfilbrt Statt finde» die indessen^ 
weil die Zugtbiere gleichwohl sidi seitot mit den Htssten noch forfbewe« 
g^n müssen, wenn es auch ohne dals sie isieben geschieht , piemals die. 
Transportkosten Cur solche fisUende Strecken auf JfuU redudrt^ so dab 
die Erspar ung niemals den Kosten des Transports auf horizontaler Bahn^ 
auf die gleiche LSnge, gleich kommen kami« In allen anderen FOlen 
nnd mehr Transportkraft imd Transportkostea ii$thig» als auf horizon^ 
taler Bahn« 

Ferner zeigt slcb^ dals der Zuschuls an Kraft für die Bergfahrt 
sehr schnell und stark zunimmt^ sowie die Gefalle nur elnigermalsen 
das oben bezeichnete Maafs überschreiten, und zwar yiel stärker, als auf 
Chausseen. Auf einem Abhänge Fon 1 auf 240 betragt, wie die Tabelle 
(§• 7.) anzeigt, der Überschufs für die ßergfahrt sqhon etwa eben so viel, 
als die Transportkraft selbst auf horizontaler Bahn; denn es sind 230 Pfund 
Zugkraft statt der 110 auf der borizontalen Bahn, also 12Q Pfund mehr 
nöthig; auf 1 auf 120 Abhang betragt der Überschufs schon mehr als 
doppelt so Tiel; auf 1 auf 72 Abhang schon viermal so viel u.s.w., wäh- 
rend es sich auf der Chaussee, wie in der Tabelle die daneben stehenden 
Zahlen zeigen, ganz anders verhält, nemUch die Zunahme des Cberschus« 
ses viel geringer ist 

Es folgt also, dafs auf Ksepbahoen, auch dann, wenn ne ab-* 
wechselnd steigen und feilen, auf die ganze Lange derselben, nemliA 
eben so wohl auf den fallenden, als auf den steigenden Strecken, 
mehr Transportkraft nöthig ist, ab auf horizontaler Bahn, sobald die 
Gefälle der Bahn stärker sind, als etwa 1 Zoll auf die Ruthe; 
dafs man also keioesweges etwa annehmen darf, die Ersparung an Zug-« 
kraft auf den fallenden Strecken compensire den I^uschuls auf den 
steigenden, sondern dajsatmi, sobald ifie (GreßiUe stärker sind, als 1 Zoll 
auf die Rutfae, wirklich, wie i|i f, Oi angedeutet, eher so rechnen mufs^ 
als steige die Bahn fortwährend. Und tim Gefölle, die filr Chausseen 
noch praoticabel sind, und sogar Ersparung an Zi^knft gewähren w8rdeo,- 
auf die t&r Eisenbahnen passenden gei^ingeren GeMle zu redodren, ist wie* 
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ienm jadMisffls elM sehr bedeirtendtf Brböbimg der Anlage-Ko«» 
iten wSiMg4 

Bs fofgl also^ dafii irar in dem einngen Falles wenn eine Ekenbahn^ 
eb«i mwoU wie eineChauss^, entweder ganz horizontal liegt^ oder^ ab^ 
weefasebid «tagend nnd fidlend^ ohne länger sein zu dürfen^ wie 
die Ghana 8^ e, Gdfmie bekommt ^ kann , die weinger ds etwa 1 2ioII 
inf die Rudie befaragen, die Transportkraft und die Transportkosten auf ' 
derselben ohne weiteres mit einiger Gewilsheit aus denen auf 'der Chaus* 
ti6e gefunden werden kSonen; daJs iiingegen in alten anderen Ffillen die 
Sk)hiitzung der Transportkosten auf der Eisenbahn aus denjenigen auf der 
Chaussi^e ebne nähere Messuog und Berechnung im Allgemeinen ganz 
ünmö.glich ist^ und dals, wenn man sie etwa nach demjenigen Verhalt« 
Bttse^ welches zwischen horizontalen Chausseen und horizontalen 
Eisenbahnen wirklich Statt findet^ berechnen wollte^ das Resultat sehr weit 
Ton der Wahrheit abweichen und dafs es kommen kann^ dafs am Ende 
von dem erwarteten Ertrage und den Anlage -Capitals* Zinsen nur die Hälfte 
und dn selbst noch viel geringerer Theil wirklich erzielt wird; wie 
Solches schon oben angedeutet ist^ hier aber nun näher sich gezeigt hat# 

So Terhfilt es fcich mit der io ($• 3,) erwähnten Yoransschätzung 
des zu erwartenden Ertrags einer Eisenbahn ^ aus den Kosten der Trans- 
portkraft auf einer Torhandenen Chaussee entnommen , wenn sie ohne 
Sonderung des zur Überwindung der Reibung notbigen Theils der 
Transportkraft von demjenigen geschieht^ welcher auf das Emporheben 
der Last kommt« 

Aber was bis hierher auseinander gesetzt worden reicht auch zu« 
^eich hin 9 um einzusehen ^ daCs auch die andere in $.4. erwähnte Vor-i 
aiitsschätzung des Gewinnes an Transportkosten durch die Eisenbahn m8g« 
lioherweise sehr weit von der Wahrheit entfernt bleiben kann« Es ist 
nemlich zwar vollkommen richtig, dais von demjenigen Theile der 
Transportkraft, welcher zur Überwindung der Reibung der Radachsen in 
den Buchsen und der Radfelgeii auf einer Chanss^ nothwendig ist, durch 
die Eisenbahn ungeffihr 90 Prooent, immer, und in allen Fällen, die 
Bahn mag horizontal Hegen, oder steigen, oder fallen, erspart wird; aber 
offenbar findet anoh diese Ersparung nur Ann Statt, wenn beide Ar^ 
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ten von Birtifseli ffUich lang sein kfintfeB^ wddiM tamtnidlr eitt& 
neue Beraekuohtigimg ist^ oder weDn bei der Etfenbahn, yoü j^eidMr 
Lfifigey nicht etwa besondere Vorrichtnligeli notfiWendig sind, deien die 
Chauf»^ nieht bedarf; denn ist die EiMiilwitti 2, 3| 4 mal so fa§^g nft« 
thig^ ao ist auf ihr offenbar auch ^ 2^ 3^ 4lÄohe Transpwtkraft» fo^Gk^ 
sind statt 10 Ptocent^ 20^ 30, 40 Plfooant Ton der Transportkcaft auf der 
Chauss^ nothwendig^ und folglieh werden taicht mdir 90^ sondern nur 
noch M, 70, 60 Procent erspart; zugleieh aber erbShen aioh die An- 
lege -Kosten auf das 2, 3 und 4fadie« Der Gewinn nimmt also sehr 
stark ab. Sind besondere TorrichtuDgen aotbig, deren dto Chauss^ 
nicht bedarf, sonst ohne eine weitere Yerlfingerung der Strebe ^ wie 
Tunnels, Rampen^ oder auch bohe DSmme und tiefe Einsdmltte^ so nimmt, 
der Gewinn wieder dadurch ab, dals die Anlage-Kosten hoher steigen; 
und da diese Erhohuog sehr bedeutend sein kann^ so kann die Vermin« 
derung des erwarteten Ertrags wiederum aehr grofii sein« Yerlanga« 
rungen derStraCse, odw besondere Torrichtungen, sind aber wirk« 
lieh nöthig, sobald das Terrain stärkere Abhänge hat, ab etwa l Zoll 
auf die Ruthe^ die anderseits die Chaussee, bis zu 6 und 8 Zoll auf dSe 
Ruthe, noch nicht ohne weiteres unpracticabel machen: also findet eine 
Terminderung des ohne Rücksicht darauf berechneten Ertrags und Ge« 
wiunes nothwendig immer Statt; und z^war kann dieselbe sebr bedeu« 
tend sein. 

Es folgt also, dals auch die in .§. 4. erwähnte YorausschStzung des 
Gewinnes durch eine Eisenbahn wiederum nur allein dann mit einiger 
Sicherheit $tatt landet, weno das Terrain entweder ganz horizontal ist, 
oder doch keine stärkeren Abhänge als etwa 1 Zoll auf die Ruthe hat« In 
allen anderen Fälleii kann das Resultat der Sdbätzung wiederum sehr 
bedeutend von der M'ahrheit abweichen, und es kann wieder kommen^ 
dafs Von den erwarteten Anlage-fCapitab^n^en in der Wirklichkeit nur 
ein ULeiner Tbei^ erzielt wird^ 

M, 

War beben ferner über eine andene^ im Eingang «wähnte^ fUgfh 
meine Aufstellung Einiges zu sageq , durch welche man Eisenbahnen in . 
Deutsehland Privatleuten als eine ergiebige Unternehmung empfohlen 
findet, nemlich: dafs, obgleich die Frequenz auf denStralsen inDeutscb- 
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«ktt LebeMatttMhiliw «» nsgefSbr ia g leiobem TerbilUiiMe seiM^ also noch 
ffie Aahge^KotleD «rwrfiisfnribalioM ; und da£i folglich BiMUftabii^il^ w^ irfe'ia 
EogUüci giito.Zittseiiitii^eo^ «ttoh in Deutsdiland reatirea würden. 

Bafk^ firtfutez k DiiuHchlaad meiM«!» gerlbger ist, ab' lA. 
Bfiiglaad). ist gana wii^f 4ia wie aaah^ dab es dia Kosten .des Lebern« 
antefefealtw aiad; aiiar dala in^leiebem ¥ei4iUliii9M die Aalage-Kodlen 
MD SiseftbjathtianviB Deütaohland geriagar wSrea, ab ia Eaglaad^ 
kaiMii.MiQiit aog^ehm werdeo« Zum Beispiel: ^a Haupt-Artikd bei fet«i 
•aabahaea ist: aflfenfcac. daa Eisen; tiad dieaea ist in England aieht 
IbaoMr^ Ula ia Oejutaafaiand, sondern, vieknebt wo btf aller. Der Ba^ 
W)siikdaiOB fiagt daam^ da£i man eü Biseolialuien.ia Deutschland tiie 
Seiii^bao aus SagianÜ kommen IS&t, weil man sie dort wohtfeHer vmä 
daneifaaftar erblilt» In der That bat der €eatner Schienen ^aelbst aar 
Uver^oofar Bahoy> nur etwa 4 BtUr. lOSgr. gekostet. In Deiitscbbpid 
kiiaiat er gegea 6 Atkb. . Der Tagalohn iat femer ia Eagiand awar aliei^ 
diagl a IM aimal-aoibaaby ab ia Dautsohbad} dker befaaaatUoh leistet 
fttck deafiBa^Uladbdke Arbeiter^ besser geaafart^ und g«Sbter und gewaad- 
tar, fisst In dmasaibaiL.TerhUtnbse'mehr^ als ^ der dautsclie. Der Beweb 
im G^Ndaan Hegt wieder darm^ dala bekanntlbh die dentsebeB FabrikenV 
aoU^ die^igan^ weldie viel gameine Handarbeit eaforderni nur mit gro«' 
liier Miwntigfceit mit den englSadiaehte concurrirea und Preb halten 
könnfiu .Nebanwerke^ cB. Bracken in den Straben,^ sind ebenfaib in 
England nicht aufiiGAeBd tbon^r^ ab in DautacUänd. Die Brücke am 
Sankey m. B.^ mai dar LiFarpooler Baha^^ mit Bogen^ jeder von 
4fti Pqfa. Bpanmaig) 24Fuls ewbchan d&i Geläadam breite und unter den 
Bogen laa 5» Fub hocb^ hat etwa 300000 Rthlr. gekostat: hier a. B. in 
.Astiiii wibde ema aaldie Briioke aaveaUibig mehr kosten« . Dia Irwell- 
BfSeke^ 63 Fob weit, 30 Fub hoch und gegen 00 Fub breite hat etwa 
58 000 Rthlr. gdkoatat. Die Briicke von New ton^ mit^ 4 Bogen, jeder Von 
29 Fub weit^ geg^ 30 Fub breit und 27 Fub hoch, vc^i Ziegeln erbaut «tnd 
ipit.^Mb^» beUeidet, bat etwa 30 000 Rthlr. gekostett Die Bracke No. 52. 
Sbr dan Bridgewatar-Canal, mit 2 Bogen, von 21 Fub weit, gegen 30 Fub 
breit OB« ^.Fub hoch, hat gegen fiOOO Rthb. gekostet. Alle diese BrSi&en 
wirdcA an DcnJaoMaiid nicht leicbt weniger kosten. Bbb der Grund und 
Q^AftiK ipt in England mabtena bedeutend dicswar^ ab in Deutschland; 
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iMob kommen fitifreNUirakoiten vor, ^ in < 
Ulen. So z.B. haben bei der LiverpodlerBdbm die KoiM^^^ 
Aeteetteio an 200000 BtUr. (auf dto Meile bereehnet gegen 30 000 RlUrv) 
betragen« Aniser Riesen Artikeln aber kann nioht zogegebe» werden^ daA 
^r Bau der EiBenbahneU selbst^ m England bedentend ihenrer wA^ ab in 
D^tschland; auch skid im Ganzen wirkUcb die KMtan auigefiBurter imd 
beabsiehtigter Eteenbahnen dort- moht sehr viel böher, db hterw Weoat 
man von den englttndisdien Eisenbahnen sprioht^ so hat tnan meiitenB) 
^eidisam onwillkiihrllch, die Liverpooler Bahn hnSnote« AHehi ^ 
^ der That Ungeheuern Kosten derselben» .rmi meb iflJ» SOOOOOBihlr^ 
iür die MoUe (mit Eiosehlttls dee Fuhrwerks), mit i4 ReiUm SeUenerfj 
. rfibren: «everlabig nioht ron der engländuiohen. Theumng, sondern^ aufinv 
TOA d^i oben erwfihnten Nebenkosten und der TbeuMffg des Gmnd xbbA 
Bodens 9 die aber doch zusammen genommen nur ^ineii lAnterseMed tos 
fMleioht nicht viel ober lOOOOORtUr« auf die Meüe ansmaehe», bsbe« 
sondere nur toA den Terrain*Sohwierigkeitea her, oder yielniehv 
TjM der Art 9 wie man sie zu überwinden-' gesuekt' bat* Die SO und 00 
Fub hoben Däame, die 70 Fub tiefen Binsehnittä^ nun Theil in Felsen, 
die unterirdischen Tlicile.dar StcaGie^ die J^urehdämmiung dea weit ausge« 
lehnten Katzen «SLampfea u«s. w« haben Ü(kigeh«ur*e Kostens erfarder^ 
und es ist «dir die Fragef ob £0 Liverpooler Bahui wenn sisj #e^ wie 
i|ie isty 10 Oeutscbland gebaut worden wfire, viel weniger gekostet beben 
W&de« Dagf^en giebl es. Eisenbahnen in England^ die nicht mehr, mid( 
andere^ die so gar weisigejr gekostet baben^ ab auf dem Contiaent« Die 
Pahn z«B.^von St« He^len^Ruaoorn^ mit zwei Reihen Schiemen, bat 
etwa 30Q000 Rtbfar«. die Meile gdccetet; die Bahn v»a Boston nach 
I/ei^) eisen SO5 etWi» 350 000 Rthlr» ; die Bahn von Canterbttif}r*nacb* 
ÜTbitettaMe 275000 RtUr«; die ven DaTÜngton nach* Sioek«t»» 
nur etwa 105000 Rtbir* In DeuteeliUnd' giebt et nocb wenig aus^' 
gedehnte Eisenbahnen , welehe zum Vergleidi palsten; aber In Frank« 
reich und Belgiei^ wo die Preise der Dmge von denen, in Deutschlancl 
Vfenig verschieden. siodf haben die Eisenbahnen nicht weni^ gekoftet; 
^Bum JBevpiel dje Bahn .bei .ftoanne aiif die Meile iOMMO Rlhbv) idie 
Bahn von St» EtienneAash L}con 45» 000 Rlhlr/ dfii Heile^ die^'BlAn 
vop:AJitwe:rpen.nach .Brüssel und Lattich ist Im Dur^bstfliniit 
zu etwa 200000 BthlTt angescMagen und im Einzelnen yen 100000 iKidr# 
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Ml* w beiaalie äOOOOOlUUr; diu MäQ«. Did Koken dar EbeniMhii xivi- 
4MheD BerUo luid Po4:9'dftiir9- wo-d^s Twraia so überaus gonstig^ tef, 
AMdli dttdialby W€il die Brfiekeo unbiedeuteDd »inip ffird» ii»t demPobm 
Merken die Meile {iber lM)0OORthlr^ kosten^ 

Die Bebeiq^Qiig, dufs die Aiilage«*Ko8teDi der Siseftbahoen In Deutsohf- 
U»i e^§m die 4d BnflMid; im AJBgemeiiiei^ m dem Yerhältoisse getiug^ 
w&en, ab es die Frequeo? M» kann also oicht jsagegeben werden« Die 
Aieratis hergmommmie Eittpfiabking der BäsoBbahbte in Deutechlandy als 
i^ifttra^dife UnterMlMMmgeii far Priratleute im Allgemeinen^ bat also 
heia Fundamentt obseboA ^eiöhwoU Ae ßisenbabnen in Ocutscbland 
mritK4i^ tmler:QllietiM^^ »ebr Jpite nd elntri^Bobe IJntemebmungen, 
aooh fnr Prirf^ptOi sein könnenj-Wennaucb aiobt ans jenem Grunde, 
der nicbt Statt findet Eb komiit i^uf die Frequenz und die Anlage -Kom- 
eten (ur die Meile niobt. allein ati| sondern anoh auf die Hobifc der Trans- 
portkosten, und auf das Terieain; und bievon iSGit sieb das &id« 
resnitat aus so allgemeinen AubteHunigäi niefat beurtbeilen* 

Wir beben -lerner des Torscblags näier an Renket, den man 
oft wiederholen bort: den ISsepbabnen in Deutschland niobt massive, 
gewaijste dserne Schienen zu geben, wie es ^in JSngland^ Frankreich 
und Belgien geschieht ^ sondffin auf Querhölzer lipl^erne Balken z|i 
steedken und auf diese adiwache eiserne Schienen zu befestigen, auf wel« 
eben die Bader rollen, auf die Weise, wie es in Böhmen geschehen ist 
und meistens jn NordapAmerica geschieht, w^nn auch dort picht durch« 
weg; d^n Zp B# die Bisenbahn von Camden .nach Amboy, und zum 
Theil diejenige rem iPhilardelphia nach Colvmt^ia, haben massive 
Sduenen. Man hprt yersicbern, dajs durch diese.B^uart so bedeutend 
an Kosten gespart werde, dab die Binfiifarung der Bisepb^nen in. Deut- 
schland dadurcb i||sbeso9de|na verde geford^ werdeUf 

IMese Beb^ptung ist in der Begel nicht riphtjg. K^'me es auf Ei- 
aenbahntti in RuftJand, Pplen, odep durch die groben Wälder in ei« 
amp.TMile 7on1>iif- iind Wes^p^reufsen an, wo das Holz nur un- 
gemein wen% kostet; 'so m&tbie es wahr sein, daft durch hölzerne, 
•plältkte-CiseRdiäbyieiif sowahl m den Aols^^ Kosten, ab mich auf die 
', urifhliaii eme neBAbafte Er^amnt^ erzielt .wecde} <^lei(A auqh 

E 2 



Digitized by 



Google 



— 30 ~ 

dort nooh di« floblenoi lelbit vIelMolit aidlit Itamer 6ui grtfft«rei 
Thdl der Anlage -Kosten yemnadien w^rdant MrEbettbahoen InOeutidbb 
land hingegen} jdie wenigen Gegenden autgenommeBy wo das Hol« noek 
Im Oberflusse ni finden oder doch sehr woMfell ist» Ist die Brspamng an 
den Anlage-Kosten nlohi bedentendi und anf die Daner gereohnet findet 
überhaupt keine Br^rung Slatt, Tielmebr kosten die pbttirtea Babne^ 
sogar m^hr. 

Wir wollen als Beispiel und Bew^ die projeotirto BiMnbthn swi« 
sehen Berlin und Potsdam annehmen» in weloheff Gegted'dar Preb 
des Holsea noch kebesweges ftbermüfalg hooh Ist« 

Zu den massiven Schienen ibd ntttUg anf die lauflMda Botht» 
8 Steine cur UnterstÜtmmg der Sohla- 
oen an 1 Rthlr. ...... 8Rthlr« — Sgr* 

8 eiserne Schienenstlihle au 15 Sgr. 4 • ~ . 
288 Pfd. gewalste dserne Sohienin, 
12 Pfd. auf den laufenden Pub 
flohwer, au Rthlr. der Ctr. . . 15 • 21 • 
FSr das Setaen der Steine, Legen 
und Befestigen der SeÜlenen . . 3 « — » 

Zusammea • • . • • • 30 Rthlr« 21 Sgr« 
Zu den platt Irtan Sohieneo 
•lad D({thlg auf die laufende Ruthe.' 
30 laufende Fdb kerniges Piohton«* 
hobi 10 Zoll im Quadrat starki 
JBu 2 Quersohwelleni jede von Fula 
langt und au 2 Sohienentrilgeri je« « , 

den von 12 Fub lang^ 2u 7i Sgr«^ Rthlr« ^Sgr« 
00 Pfde Eisen za der eisernen Plat« 
tirungt Ton 1 Qua^drataell Quer-^ 
. achnitti au Rthlr« den Ctr«, thut 5 « T i» 
Für das Bearbeiten, Legen und Bo« 
festigen der Schienen • s . . 3 ^ -^ ^ 

Zusammen • . . e , e 17 Rthlr« 7 Sgr« 

Es werden also erspart anf di6 lanCende Rnthe • « ISRtbhr« 14Sgp« 
Thut auf die Meile e •««•..: • . . • aOttSSRthlr« lOSlB» 
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Aller fibrii^e bleibt. Dm gesamtaten Anlage- Kosten der Bahn 
nuD^ me oben bemerkt^ etwa 150000RthIr« auf die Meile betra- 
•gen« Aliro belauft sioh dieEnparung an den Anlage-Kosten nooh mcht 
auf den fünften Theil der Kosten der Bahn^ und genauer nur auf etwa 
IftProoenty und itt abo sehen kefneswegea sehr bedeufemd« 

Nun aber: kann das fichtene Hol2^ derErCshrung zufolge^ unFräen 
und an 'der Oberfläche der Erde^ zum Theil in derselben liegend^ höob-^ 
atens 4 Jahre dauern ^ und muls folglich alle 4 Jahre erneuert wwden« 
Eiehen-HohB mochte zwar wohl doppelt sp lange vorhalten: aber es ist bei 
Berlin auch doppelt so tbeuerj als das fiditene^ und in so grolser Mengen 
wie es hier nfi&ig sein wnrde^ gar nicht zu haben* Es kommt daher an 
Eriia{taDgs-Kosten atif das Jahr zunfichst der vierte Theil der Kosten 
des Holzes und des' Lef^ns der Schienen , von resp« 9 und 3 Rthbr«| 
thut. . ; 3IUhlr. — -Sgr« 

Redmet man ferner^ dalsy flu» 
bersten Falles/ die eiseme Plattimng 
10 Jahre vorhfilt, so kömmt noch der^ 
lote Theil von &RtMr« 7Sgr. hin^u^ 

thut. . • • • . - - 16 * 

IMe jMhriiehen Erhaltnngs-Kosten wer- 
den also auf die laufende Ruthe sein 3Rthlr« lOSgr«; 
thut auf die Meile . . • TOOdRthhr. 20Sgr» 

Die ErbAltnngs-^Kosten der massiven Schienen 
betragen, den Erfahrungen auf anderen Eisenbahnen 
zufolge, höchstens. .«••«..•«•••« 1500 • * ^«-. i. 

abo kostet die plattirte Bahn zu erhatten jährlich . 5566Rthlr. 20Sgr. 
mehr, als die 'massive; Die Zinsen der obigen Er- 
sparung an den Anlage^Kosten von 26933Rthlr» 10Sgr# 
lM$tragen aber zu 5 Procent nur • • • 1346 • 20 • 

also kostet die platthrte Bahn affective « « • . . 4220RthIr« — Sgr« 
jaitflich aaf die MeHe mekr^ ab die massive, wus einem höheren An« 
bge-Capitale von 8I73S RtMr. 10 Sgr. entspricht. 

Und da nun ^die^ Preise des Holzes In Deutschland nur selten 
geringer sind, als hei Beilin, faSofig eher noch «höher: so folgt, dals die 
Mmopluogy plattirte Schienen gewttbrten im Allgemeinen eine wesentUche 
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Erspar uDg, imbegrSndet vA. Und da femafr aüdi atfdi der Utatoiand io 
Betracht kommt ^ dafs eine 00 starke Cansufntkm von Bauholz ^ die «ah 
in der That auf niobt weniger als wenigateiui 50Q Stämme guten Baubot- 
ses jährlioh auf jede Meile belaufen wBrde^ for Gegenden^ woaeUöa 
das Holz febb) sehr grobe Naofatheite iiud Bedenken hat; so folgte dab 
die Befolgung des Rathes^ eisenplattirte Pabnen zu maeben^ die Yortheile 
der Easenbahüen für Deutschland nicht allein nicht erhoben, sondern we» 
amtlicb vermindern, ond aTso ihre Biafiibrun|; picht (ordern, aondem 
erschweren wordCf 

Wir haben bis hierher überall angen<Hmii6tt, dals der Transport 
der Lasten auf Eiseobahuepi durch Pferdekraft geschehen aoUe» Wir 
haben also nun auch poch dje Beniit^ung der Dampf kraft zur Fortbc^ 
wegung von liasten auf Eis^babnen. zu berücksicbtigenp Ehe aber dar- 
über gesprochep wird, därfte es nothig aän^ den Einflub pSher zu erw»- 
gen, den die Yergrofserung oder Yerinipderiing der Geaohwia« 
digkeit der Fahrten auf die Transportkosten hat* 

Man berScksichtigt diesen Eiofluls, der sehr grob ist, im Allge- 
meinen wohl zu wenig, und es ist sogar die Meinung ziemlich verbreitet, 
oder es wird doch wenigstens stiUschw/ttgend vorausgesetzt, dajs die Yen- 
mehrung der <Se8cbM:indigkeit d^r Fahrten entweder keioen, oder do«)i 
nur einen wenig merklichen Ein^uls auf die Erhöhung der Transport ko- 
jsten habet Yielleicht wird maa zu dieser Mtnoui^ durch die i^tagliobB 
Bemerkung yeranlafst, dafs, wenn, z« B«. eipuMl Pferde vor einen Wagen 
^spannt siqd, sie mur stärker angetrieben werden dürfen, um den Wagen 
geschwinder fortzuschaffen, ohne dals dedurcb pnmittelbar gerade mehre 
Kosten entstünden. Allein diese Meinupg ist, sobald von Fuhrwerk iii 
Masse, und auf die Dauer, £e Rede ist, welches dann noth wendig so 
hat angeor'änet werden mnseien, dab* dte vorhandene und bezahlte Kraft 
iler Thiere, odejr asioh dje des Dampfes, ptoliosi in demfapijgep Voll«» jfaafcfi 
in Anspruch genommen wird. Welches der ^rhnUwg «nd vortheilhiAeBleii 
Benutzung der Zugkraft auf ^ Dauer angeltteaseii is^ dprobans irt^. Um 
nemliche Gesetz; trelcbes bekanntliah, im AUgemeinep, für atta Maschinen 
ohne Ausnahme gilt: dafii sieh die Kraft Umgekehrt wift dia 6o«» 
schwindtgkeit verhält, oder, war daasalbo ist, d)üir,tandie2^3,4lMiiB 



Digitized by 



Google 



-^ 3« — 

€l68diwiDAgk«('der gMohen Hasse nittsnitiieilen^ die 2, 3^ 4facbe Kraft noth-» 
wendig kt^ giK vfetinebr äueh swerKifiiig nicht hhb für Maschinen^ son« 
iem aooh mlUt Viir organische und fnr die Wirkung aUer nur moglicheä 
Uüfite^ wdebea auch ihre Ar^ und wie relrwickelt aricfa ihre Benutzung 
edb mag. 'Vhik kann auöh ISr die'^ortsohaffung der Lasten auf 
SIrafsen als ganz ällgemeiiies Gesetz annehtnen^ dafs, um eine glei« 
die Last mit der 2^ 3, 4faohen Geschwindigkeit fortzubewe« 
g^Uj sei es durch Pferde oder durch Dampf^ am Ende aucb 
gerade die 2, 3, 4fache Kraft und die 2^ 3^ 4faöhen Kosten 
4er Transportkraft unvermeidiieh nothwendig sind« Wie weit 
nun das Resultat dieser Regel von demjenigen der Meinung , als sei zur* 
Terstfirkottg der Geschwindigkeit der Fahrt nur wenig Zulage zu den' 
Transporftosien erforderlich^ zum^ Nachthdie und zur Täuschung bei den 
«uf eine dergleichen Meinung gestStasten Yorausberechnungen;' abweiche, 
9m ia die Augen. 

Doch wir müssen die Richtigkeit der obigen allgemeinen Regd* 
aii beweisen- suchen« Durch dnlBicbe Schltisse sich Riechenschaft davon* 
an gebesi und von flirer Koturgemäiabeit sich zu Sberzeugen, ist leicht. 
Man er^ge aemUch Folgendes« Gesdtzt, eine gelMsse Zugkraft, Pferde' 
dim Dampf, vemöge 24 Ctr. Last, auf irgend einer Stralse, in irgend' 
einem Wagen, in 1 Stunde 1 Meile weit fortzuziehen. Man stelle sich. 
▼er, dleStrafee nei z.ß. 4 Meilen lang. Am Anfange der etsten Meile 
8€i eine grobe Menge zu transportirender Last aufgehäuft; am Anfange der^ 
sweiten Meile ebenfalls rine greise Masse Last; am Anfange der drit*- 
ten Meile gleichfalls; auch am Anfange der vierten Meäe; so wie amr 
Bmde der vierten Meiie« Kun sei femer am Anfimge jeder der vier" 
MeSim eine der oben beschriebenen gleiche Transportkraft bereit, den 
Transport zu be^nnem Jetzt wfolge der Transport wirklich; so wird 
Jede Transportkraft ihre 24 Ctr. 1 Meile weit fortrücken, und zwar alles 
29iigleich, in einer und derselben Studde. Die Wirkung hiervon 
wird aber offenbar sein, dals sich, ^ach Ablauf der Stimde, am Anfangt 
der '^ersten M^e 24 Gtr.jMt weniger befinden, als vorher, und am Ende 
der vierten Meile 24 Ctr. Last mehr. Es werden also emotive 24 Ctr. 
Lest in der einen Stunde durch die ganz^ 4 Meilen, vom Anfange 
der ersten 1>is zum Ende 3et letzten Meife, i0$o 4 Meilen weit, ibrtge- 
aein: ob die bemHelieii 24 Ctr., um die sich die «en Anfange 
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der ersten Meile aufgeh&ifte Last Termiiidert hat, oder tuclit^ IM i^Slhibar 
glricbgultig; denn wran die Bewegung weiteir fortdauert ^ eo getogt aa 
Ende gleich wohl^ imd.BWar naoh derselben Regd, alle Last vom AufoBga 
der cMten Melle nach dem Eitdie der letzfin« Nun kosten ab«r dia 
4 bereit stehenden TVaniportkriffito offenbar 4 mal soti^, als die eii^ 
ia0he Traosportkraft^ welche im Stande ist^ 24 Ctt. in 1 Stunde 1 Meile 
weit fortzusehaffen; also folgte dab es notwendig 4 mal so viel kostet 
iv^ird, 24^Ctr. in 1 Stunde 4 Meilen weit forteusehaffen, als 1 Bloil# 
weit« Ähnlich verhäU es sieh offenbar, wenn statt 4 Meilen ebe andeM 
Zahl von M^ilien angenomnfen wird. Da nun aber fertier ssugleiiDh vor« 
ausg^etzt' werden nmhp da£i jede der nach dem obigen Beispiele ber^ 
«tehenden 4 Transportkrfifte sohon alles Mögliobe leiste, was voot ilir^ 
ihrer Natur nach, mit ftScksicht auf ihre vortheiUiafte Benutasung, und Erhal- 
tung auf d^.e Dauer, ndr verlangt weirden kann: so folgt, ^Jsauehdann^ 

' wenn statt vier bweit stehender Transportkrafte nur eine vorbanden,' nnd 
^n anders möglkli wäre^ dab durch dieselbe die nämlichen 24 Ctr. in der 
canen Stunde, statt durah die erste, dmfdi die ganaen 4 Meikn for^iH 
schaffi; wurden: dafs audi dann diese letzte Wirkung ncAhwend^ Bhe» 
flo viel kosten werde, als die 4 einatlnen vwlnn bereit gestellten Trwsi- 
portkrafte: also vier mal so viel, wenn dje gleiche Last in eine« Stunde 

' 4Meilen weit fortgeschafft wird, oder mit der vier.fachen Gesehwin?« 
digkeit, als wenn die Last nur 1 Meüe wdt, oder nur mit der dufadien 
Geechwindigkeit fortgebraiDlit wird. Drain kostete jenes weniger, so w8« 
ren nicht die einsefaien Transportkcvlfte so angeordnet gewesen, daft äse 
Wirkung die mJfglich vorthei|hafteate sei; gegen die Yoraussetzung» 
Es folgt also, dab ep, nothwendig und unter allen UmstSnden, eine Last mit 
der 2, 3, 4fachen Geschwindigkeit fortaaischaffen auch 2, 3, 4mal ao 
viel kosten muCs, als der Transport ^ter .irnnfidien I^ast 9iit der ^nfacbep 
Geschwindigkeit« 

Diese Schlosse sind so sicher, wie es dw Sata selbst ist« Aber man 
wird vielleicht verlangen, dals auch die Erfahrung iiber die Behauptung 
befragt werde« Die Benutzung der Dampf kraft zumTraniport von Lft» 
sten ist noch zu neu, als dala hinreiehende, vergleieliende Beobaehtungeni 
die zur Beurtheilufig nötbig sein ^urden, vorhanden wfiron« Aber iibw 
die Wirkung udd die Kosten der Pferdekraft hit man einijse Beobach- 
tungen im Groben angestellt und wir w.<^0 sehen, was dieselben cs^s^mi« 
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Mluedene fieachwIadi^cSteiii oenafichjt ^e der langsam «icfa bewegen- 
deD Fmolilpferde^ der Pferde Tor Eil-Fraohtw ageii und der ror 
üeo ifiraoEsSfliBdien üttd eagUieiiQii Piligenoen Sm Btarksten' Galop^ reo- 
«i^aiie» Pf«de« Die ^niie jksA t«i JPraohfpfeide« Itonnen, wen« jsfe 
Too S Tagen «kien'^Tuhen, mit 1000 itutben ^od» >§ MelleF Geschwio;* 
digkät in der Sfornde^ tfiglieh Sttinded ziehen, ako ilire Lart 4i M^ile 
ireit fortMiu^fen and ihre Zii^uaft beträgt 1 Centner« fRe «weite Art 
TOP Pferden konn^^ wenn «ie von 4 Tagen cHnen ruben, mit etffa 
2400' Rutben ^oder 1^ Meile GeseBirindigkcfIt In der Stunde ^ tagliqh 
3 Stünden sieben, also 7200 Ruthen «uriii&legeki «nd ihre 2!ugkraft be«' 
tr^ dano ooeh 70 Pfund« Die dritte Art Ton Pferden k6bnen^ wenn 
aie Ton 3 Tagen einen ridien, mit etwa 4230 Ruthen oder 2f Meile Ge« 
sdiwlndigkeit in der'Stunde, tagUob If Stunde aehen und fofgltcb 0375 
Rutben Weges zurüddegen. Ihre Zutraft betifigt noch 42| Pfund. Diese 
Resultate sind Mittelzahlen ^eler Beobachtungen an Pferden von ver- 
schiedener Kraft nnd Ausdauer und unter der Bedingvilg der Tortheilhaf- 
testen Erhaltung und Benutsui^p der Thiere «uf die Dauer^ Die Zug« 
krfifte sind direot mit dem Dynwiometer^ und «war dem PendeUKrafil;- 
messer^ gemessen« Um nun vergleidiMide Resultate zu «eben, miissen 
auch uoch die Kosten der. ErMtung der Pferde und ibriar F&hreri oder 
des !?uhr Werks Sberfiaupti ermittdt werden« Dies kann, da es uur auf 
Yergleii^bnngeni iiiolit Auf absolute Zahlen unkMOimt, uach mittleren 
Preisen geschehen« Zwar ain^ die ErbaltungiB-Kosten der drei ver« 
sdiiedenen Arten tou Pferden mobt «ehr verschieden, weil die Futterung 
dersdbm dendich dieselbe Ist; «her doch Immer um «twas, weil ecBnell 
rennmde Pferde «chon in dar Rege^ eelbst tbenrer eidd, eis gewöhnliche 
FfMhtpferie^ uueb die Führung bd der edm^en Fahrt «twas mehr ko« 
fiM. Man kann folgendes en jahriicheu Kosten unnebmeii« 

J^nteArt.derPfaffde. Zweite Art der Pferde. Dritte Art der Pferde. 
Dfenstzelti C Jahre« tl iahre. 4 Jahre« 

Sur Wieder.- AdsMmJung 

der Amcbfiffungs ^Kosten 21RtMr« ^ d&Rtblr« 60Rtfabr. 

«An Futter % Metsen Safer 

tSgKdh^ «hat 137 Scheifel 

jübriieb» 2tt 1 Vmt.^ . ' 137 « 191 ^ 13f - 

I 
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Bm hierher . 
50 Cir. Heu jShrliob, zu. 

1 Rthlr.» 50 

6 Sohoek Baode Stroh, so 

ORtblr., 36 



JukimVtmiß, 
158RthIr. 



irtteVIM«. JMtoilftePlirit. 



90 - 



172IUhlr« 

50 - 

30, . 
30 - 



107iUhfar. 



50 . 

30 . 
30 • 



i 

r 



8 
120 



FSr den Beschlag jahrUoh . 
ErhaUungs- u. Erneuermig«- 

Kosten des Geschirrs und 

StallgerSthe» ... . . . 

Lohn des Kutschers . . . 
ErhaltuDgs- u. Emeuerungs- 

Kosten der Kleidung des^ 

selben 

Erfa^tungs- n. Erneuerungs« 

Kosten der Stellung . . 

Zusammen 4aORthlr. 450IUMr. 497Rthlr» 

> IKeses giebt nun, zusammeDgenommen mit den obigen Daten, in 
der Obernebt Folgendes : 



8 - 



10 . 



10 • 
132 • 



10 • 



10 - 



12 
144 



12 - 



10 - 



dM Pferd« » pj t^ - 
der Stande« 



Weg. 



«"Pferd £»Pf"J 



No. 1. 

No. 2. 
No. 3. 



SotheB. 

1000 
2400 
4250 



StoDden. 

d 

3 

n 



Rodien* 
0000 
7200 
0350 



Pfand. 

HO 

70 

424 



Tagen. 

5 
4 
3 



Jikriich 
RtUr. 

426 
436 
497 



Der Ceatner Zag- 
traft kostet aho auf 
die MeÜB 



agt- 
- 

21 - 

49 - 



8pf. 

H 

10 




lo der letzten Rubrik dteses Tafelcheu sind mgleieh dhHKesulj^ 
angegeben» Man findet sie urie, folgt. Das Pferd Jfo* 1. 2.B. hat in. 5 
Tagen einen Ruhetage also 73 Ruhetage jahrljoh^ folglich 29!^ Arbeit^ti^e 
|Shrlich« An jedem Arbeitstage legt es 4^ Meile mit seiner Last zurfick, 
folglich wBhrend eines Jahres 1314 Meilen. Das Pford kostet jSbrlioh 
426RthIr.9 also kostet sebe Zugkraft auf die fifei)e Y^/^BtbSr^y qdjsr 
OSgr. 8|Spf. Die Zugkraft betragt hier gerade 1 Ctr.: also kostet der 
Centner Zugkraft^ mit 1000 Ruthen Geschwindigkeit in derStundei, OSgr» 
8| Spf.^ wie es in der letzten Rubrik angegeben ist. Auf ähnliche Weise sind 
die beiden anderen in der letzten Rubril^ eingegebenen Resultate gsCunden. 
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iMke 'ÜMiAliiiie «eSgea 'Mm ^«ciiOB i>€im «rrtdii Anblick^ äab )äoK 
4Ke KosteD g4j0lelier 2ugkr8fto, oemlieh «ioes Centiiiers Zogknfl, 
f& die ^enöbiedmett OMc^indigkeitm in der Tbat ungefähr wiSe 
adieta^6€8€hw{Qdigkeileä ^«rkrittei de«D dieCresehfwiadigkcMen YonSTo« 2« 
^d ^ .4gSiid '21 uttd4f lial «6 grofi^ tits ^on No. l.^ und ntkgef&hr d>eli 
-M v^HiiitM «iolr «oeh die Ko^teA ^<m <H Sgr. lOSpf» und 40Sgr, §SpL 
«1 08gr. 8|Sp(. Sollten Me' rieh genau ee verhaken^ eo nSiaten^ wenn 
Vo. 1., OSgr. 8f S^. kMtef^ «0^2.; 2S8gr. 4Spf« «fatt 21Sgr. MSpf. 
und No.3«, 41Sgr. 4Apf« 'Btalt 49Sgr. 9«pf. koriten^ welobea fSr so 
«renriekelto und iidiwleng ro j^etM^tl^diide Brfahninjgs^Besukafe nahe ge« 
«Hig dberekwtiainieil 

Abo bealfSligt aneh die^Erfah^ung aHerdkigs^ wenfgaCens ISr dfe 
-VfevJUfcvaf^ de*^ obigen allgemeit^taAritz: dafs die nemliohe Laet 
■ait'i, 3»^ 4faclte» Qeachwindlgfeeit e« toanaportiren 2, 2t^ 4 
«lal so viel fcöa-te«, nie Mtit- der einfaehen Geschwindigkeit« 
FSr i&e DatnpfkraXt'^itfd'aieiiy w^da erat iunreiehende Beobaditubgen 
^ber Are Wk^kung «mdfirfolge wef^eii gemaeht aeki, wahrachebtUeh et^n- 
4rila niebta and*ea ela die BimrtStiguog -dea allgemeinen fiateea ergebiM« 

Zu ermnera iat Sbrigeua kanni aötfaig) dafft nieht etwa «nbediagl» 
aucfa mit rerachiedeMirfigiBarTraiiaportkiliAiaa^ dieadbe Laat % 9, 4 
««rii^ao geadiwind lof taidMJngen 4^ 3, 4 mal ao viel l^oaton aodbae^ )da 
mit der dnCachen Geaoliwindigkeitf dab also a.B» 24Ctr« durah Dampf* 
fcralt 4 Meilen in der Stunde fbrtzuaohaffen nicht etwa nethwendig 4 
«rtl ao viel koaten m&aaen; ab durch Pferdekri|ft 1 Meüe in der Stunde« 
ttar bSngt das yerhüttnÜB oi^enbar von den eigenthamlicheaKoatea 
4tft lieiden verac'hiedenen KsäSte ab, die, von nkier Art zur aadtto^ 
«ehr ungleidi aaia IcBnnen« Der Sats heÜat nur: 

Sieadbe IJaet uk deraelben Art vonKraft, aei ea Pferdekrsift oder 
Dampfkraft u.a» w«, mit der 2, 3^ 4fiMh9n Geachwindigkeit zu itam^ 
portiren, koatet nethwendig 2, 3, 4 mal ao viel^ ab der Traaaport' 
mit der einfachen Geaehwindijgkeit^ 

. .^ . ..• 17. 
Aua dieaem aügemefaieu Satae neben wir mm folgende, bei der 
V4 ra m ber edmnng der^Erfo^e und dea Ertragea einer Snenbahn- Unter« 
iMthwaiidig au berikicuafaligaaide^ Bemerkuageo« . 

F2 
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Blaa glaube nenlMl fi'iHilit ttwi, diib, 4» db»IBiienlntM'to ghtt 
ist, nnd die JUsten darauf, snit so greftflr htuhiigktH iottgegogm werdei|t 
Jk(ianeo, die Zugkraft wenO' ihr itfbon die mtSMnimimohkiaag .augetheilt 
ffordea int; diese Last aueii Mohtnoob gasaliwiiiiiiir mm^StliiiMitii M tM S m 
vmnqgoa, so dafr diidersob viellekkt. opab 4i6bi mm, fi»BtMihli»igfl» "G** 
'«rin« ^ evaielen sei. Qat eiemal di» Zqgicnifty . ISr eine. bestHttttfe. G*- 
jsohwindi^fiuly ihre volle, richtige Ladung eritaltansK» kann die Gesdiiri»- 
,digkeit ^einesweges ohne neue KMlen jvKmehA wtordenj; «od zmrir 
«steigep die KiEMten wk nidKti G ea liyr ea, lab im y>erbSUnia«ie il«r 
.Oesohwündigkeit «elbat HaU die (S«Mhwindiglwit MrmebK uMh 
den, so kann von der Zu^uraft, in umgdLefartem Y^bSHaftn», -»tf ooflb 
/IT ea iig er Last for^ebraoht werden» Ea irSrde.alae eioe gtefce Tinsohnng 
4Beii}, wenn man etwa glaiAen weiset ein Danyfw t ^g w » <ie% MUMA«ng«h 
iepert, eme. gewisse, ,gebi3rig atBem q ft o n ft Lail 9'Jtfeüte w»it,^ dar 
)Stm|de fortzuzieben veimag, werde «twa, anit 4ii> ,WAnig'.nlafcr'Fene«n^ 
^e nemliohe Last auch wohl 4 Meüeo jn 4«r Stunde Atutiain^n im-Stand» 
jein. Diifliies ist, wew eneb vieVeMbl in vemtoMlivi FjOto ciahaig, n» 
dcN^b auf die Dauet, und in Maw^ ^{ewifiiniobt der FaUj.und die £i4rift> 
rai^^iWurd es, wie aohen ftesiigt, ohne Zweifel anob bai.derDampfluaft 
Iio<e4i .«i4dvnBkli0h besOitigen, daCs, wenn 'men s. B. atnlt 3 Mflüen 4 Jfei- 
|en .in der Stunde mit desscOben JLatit iortkonunen w01, gnrade <Be 4dopi> 
gelten. lil «Mtep niltbigaied. Eban ao.bei Pfierdw« 

. fiUeraus folgt denn weifer, welabe angeheur.e Yersebwendun^ 
ßs sei, wenn man sehr gtolse Transpovt-Geaobmnndi^beüan, für wie loht 
isiob Eisenbahnen, und besenders Bnmpfwagen 40 Yeri>üidiHig mk ii om t k 
ben< so forzögKcb eignen, fach .ür Gce«bsl8irie . Atatt finden iifet; wm 
sie entweder unnütz sind, .oder wo dooh ihr JVirtasni uMit^bilt den Kevr 
•ten. im« YerbaUnisse steht. £in JPnis^ier, dw 4 Mfflen In dar ftunde 
fortgfsobaSi sejn will, muAi, nach voller BUIi^eit undonoh vollem RetAte, 
4mal so viel dafiir bezahlen,. ah wenn er tUti mit 1 Meile in der Stunde 
begnügt. Nun kann es allerdings. SMn, dnb ihm wiriMiob seine Zint' in 
dem MaaCie kostbar ist, oder dafs er an den Kosten des längeren Auf- 
enthalts unterwegs und des Einkebrens in WirthsbSusem so viel erspart, 
de&'er wirkMohgern das 4<a«ha beaablt, i^eü .f^r «dnah taoah Tortbefl 
for siDb bebält: 4ibec sobwerlisfa M fieaer JKäU Jiei 'WagHnaA aler Aü 
überaU der nemliolMB. i& kann « .UieidAg^n Sl^fMiMniiiR» tbA. bd 
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ai» «nl ]«ig<r diMpalaMf TiawpiNit« TftfMrf>ia^} «einr fioblMH«r 
fiih; :o4Mr M Mod ti w r epy'die «ntwuP alt ivr«ndl|ii:) jN«lf M WaaMn, dis 
MfltrB W 4«»'Mai!liit «is«tiak9«H«M.:;aBfl iknen di» Rmg ablatifcM aol« 
knä aiMr k*i WJ f ilHii lwli«eiNMIlt«y| s9lrtiMtoD'Ii«BtjMi/t«ie4Uliloii»-itol% 

ifcfr BaffWH»mrr .ifttf Pl»»nli>toe»: g» Mbr.«hei tbun, ttiul 4ii Himoi 
fi#br frobta ÜMltiieil^'lPMl V4liMI«Hf«4liii«l» «dD» sie« oJitie -Ilfft^r« 
s«lttftid«ng«.d«^iAi 9»lffi4S«Mh«ii«lfgMit'dMTm«i|M>ifBy «a wekber 
BMMibdbieD «fallt ^tgow» ;|liM»i6«inini «i d«Ksdlwa jaehM qad zu ^os» 
te^ ^MMI^ tum «ö 4*iM di« mit» «HMrüMfeit»; difr dift «i^^f6liW4 
Kohe Traniport-6eM;hwiodi^ti;Mioh twUi«b (me all« WMRea, die si^ 
iiiüiiHfinmim' TiiiHiü: d^ynigftn «üOa^f'Weiih JuIm^ d* im Yi«rh&lt^ 
ttM«e;d«Jr.€iiM.«i»wmdiffceit s6l(b8t«tfabt und .giMt }l»«ii»hlt wird: t» 
tfriigw ;d».^ia Jen YorihaU wiht b dar Ttta9pontf>Eil «neben, sqiideni 
hrfifay Dtriiige^ett€»eictityln^^fcmt:.i<ali6n «Matten, imd amf dffiirTfanf^ 
milinif anafbUbilni HelamilnMAlaii^-ab aa stfigKob iab Ei kann frei« 
In^Mn» Iddbt) *aBB,l|wf fiaMpfldraft: geMren «Hcd, nogleialie €^ 
iÜMri*d%lailBi uabkivtoU AattindtejibiMuiea, wegen des Bcigegneiv 
md Aoaweidiena dar Fubrwerite, und da(kialM»|-4renn-tidi ^^i^ben-hnlif 
dnfi» die ^obfr Gaaebvnndigkfiit for die Reisenden wirklich vortbeOhaft 
mtf und gM« besaUt wwd, die 3W%en Lasten deshalb nun ebenfoUs 
itt: gitiaber Büifagtgiiifrhw iMfedbn. arfisBeB» ikie ca e^A. «uriderljiyev^ 
y^haleB'SibnfWsirfcUabigeMhiabt; tibar.dano aoHte man elitweAar <Ee|eBi* 
pn la^A, mMM der griiMn 'fiaialsirindigkeit nSnb« bedikCett, lieber 
gwr^^ftJBbfrilwrf. derBiaenbahn iiiiiaiMii üi ciu, jOm »an «oilfa weil1^aittis«iflhl 
IJfawbfnV ea mde 4tamth^>idam man )iie inb|ie»bteAiil»inftmiiftigfe t£Mk 
tMP» A»!! TrabalWft-fPraito p4» .1 ortfÜSbrt»; iwnUiab daifenige 6itnnb 
ond^) d«r erlangt werden könnte, wenn man ihnen bloDs.eine vostfldBi» 
lullte vmi m gnimto^ fkMbwindiigkrit gibe. 
. ! Xriittdi Hil^aiebiMhlubbedfligtaH^aB^da^^ 
IMl Ma ^m Ttatni^fftfim^tnAieu .ebbe £rbSbung «der Kosten xa lfm 
^tkUfOKiBm* -MefmiwmfiMJk ,4er Seskäbr auf «ianr ^trafiia s« r^pob»' 
»Mg» «».bMtim^ .iagaMidsftemand «A/faadeiit«»« iirf,> dais aieh JBUlai» 
Uvi»i\mmk, anf ^elahsn «et^ftad^bid^nlkind :faut«bbgebQ}kl, 'mi< abrät' 
THÜitmnnkt 'U«d ohnejiBnIHhggb mafaeaaü, ja "WUigkeii gasatit wanden 
MtMB> Wut* I ■ d ünan.izngiaieh, fm^am ^sin-^fainndai; nbweabaebiy^ie'i 
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Bdttkwmaige Hohe tMMy m^M «i «HwftBittfriesliflb; ^m jvkdtr.fri 
^6bilUoh«n Gesohwin^eit d«r WnghUpUtit'i v<on 1000 Mtbea lo dit 
Stande» di« Kraobtfln «taitt 4| 'Mflfle.iveit, 'wto «s ärft Äin^rlei BlMit» 
gMohidrt, durohr X«g md Ktali«, < 19 MMett VoirtMtefaijgM,: «ba« E«a 
hÜhuBg de» Koittin. äbw,' mit» Ui' iSet»vt Mtllt^f mtA, 4r9m'>vmä 
«r^«lb«ii rf«rde die Lett statt 4t mthtu»>%'Httlitu wÜt tfgUdi tiUt 
foit^hetf iMseuy die Lwtfai VefliMlalH^ Mfkweb^ geHager MÜmf 
tttid die Keslen werden not|m>e«$K intenigstene «a den lifltteDiTMl stet «> 
gen. Bei der Anwendung der Oänpfkiell finden Heleie nUhk wM 
Statt, D^d felgKcb' iit tier der Gewiar ^rUbeeiit 4S«iwih wJ i ii i% fc dlt ok»4 
Eii4i6hung der Kosten nai so weniger mdgUifti. '^ ■ ■ - 

- • * •fan'glentö «ndi niöktetSra, dalji ü^ grefte OcsdMtindiglMft im 
Dkitipfwegen gtelchsain haüMiob sei, und AJs dnreb eine gettg^ereCMiohwiai 
ftgkeit dieser FortsohaSungs«- Maschinen k^iae Ersparung au 4Biaielen äälf 
Wenn ttnr die Dämpf«Mnoiifaie dainMh efegertiAM witd, aa ist tes ftil 
gewils, da&, a. B. die F^rtachaflRlagrdW aemliebanlkMt duroh tSiaan Daifepff» 
wegen, der nur I.Meile in- der Stunde aaafieiüegt, aMli nur den f is r fe rf 
Vheil so tiel kosten wiitd, als dusab «kien Dainpfm^en^ der sMi 4 Vfiy 
Itoitfder Stande ^BitiMp«j|t, .... ' , 
i '''.i : • ■ '.' < :.. . . .-.. • "> 

- ' . ' Die n»ge) ob aa anf epner BsmiImImI) die man m liauen tmAsiilM 
1S^, Tovtbeittiafter sdn werde, Pfcvde aiir 'Zugkraft an nefanfea, odbif 
Oaospf, IS&t sich dumli btobe TergleielHing der Preise der KeUen gefM 
üä'iu der jG^end andaaer Bahnen, wo aaan inoh der Oaaqrfkntft he^dii^ 
flbän-se wen^ entsciiaidettj ids üch a. B. au« der blofsen'Yerglaiaiiang 
der Frequeha dar m jwwartende firtr^ d«?' Efsep^NMipi U« ToMNii 
aübatzea Kilät. 

Die Abhänge der Strafte beben zunttohst auf dw Sxfordeniifc aa 
fjianspoit^raft bei Dampiifagettvoob mehr Bbiluls, aJ# bei Pferden; sehoa 
w«il das mit auf »die Alibfinge binau&ubebende'€>4W<aht det»Da«ipfw 
^SEgea aelbsr, -im TerWUtriisas aur isrlbawegain'Latt, bedeafendw*-^», 
ab bei Pferden, 1$la: ffierd, wnlohes^ etwa SOfer^ wfegt^ aieht auf der 9* 
miMtha wenigstens 200^Ctr^ fort, kmd'wibgt steoinnr den dOfften Thefl 
•einer Fcaabt, Ein DattipfiRaean, yea SP ffftad e a lCtaft; der etwa ISOOCtr; 
lartaieht, iwiegt w ^g siaas<?MO Ote.» tla» ac«ta'«ian n aar iNi^fl «einiif 
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Irtdbli: \fcylh M flar ToMpamt: auf. üBAm AUOkg&my aw «lileaü'iuH 
UaMlosiide gBMinmen hgag e iriii> ' Ganmäe^ brf der Danpfki^ft^ fir 
Koste« vNaiger^wiirliwai^ ab beiBfei^i dtegleWbeii «pd &bei|* 
IniiiptriBlfvaa? Stift kfereAMiiiDge^3W an LSng« dcw S{imibafa% 

ktf ffttrien aker mSglieb^ ab bel^'Dampf^ eo dalb au^ ata Bampep mit 
Iwtof ffl^nt^^^p^^^^^a■iyfa^aactoael^ bat Bfeidea et^fas ndir fertm^den-wer« 
4aa kfeneDy ab bei Dampf. Faraer können ^ BabnaqhieneBj^ wenn 
iBit PIMtekrait gabbreo Werden soll ^ adh^fieher sein, ab für Dainp^ 
baCt) W^ d4r iWa^wagen, der notkwendig 0ehp schwer aeio .mufv^ 
Aniit^ aüoe lUUer aufrden Sehienen »«hf glelt^a» wegdOlt; »od,, was 
Boeh bedeotaadar bt: auob dia^ FiikdatiieatirABg der Schbnen bt fifoniger 
alaik nUtbig^ beseafdevsitir gewobiiiabhe, mäftige Ge^windigt^eitan; denn 
wen» aMb tioter aineo» Wi^en yon mSbiger Getfohl^iQdigkeit hie und da 
liaSdibnaaitragsttin sieb med^dracj^t^ watf leieht-aa vei;bes8ern ift, so 
jiatstiairt: daraus noah ketpe Gatahr fir .die P«i89^,*wia,.be} grq&enGe- 
iMfenkfindUgk^leii} wabhesiEriles^ den'l^yrtbeil fernilndentd^ den die Dampf- 
bfalk ib ^diesen oder .jenemv Falle yei^piieoh^n aoag^ iu I^M^iiuiig kommt* 

flladaila kommt es darauf an, welehe Oe$«bwi«digk^ des^rans« 

fovts nadi den be«ondereif ortliehett VerhüKniraen ai^ rortheiUiaftestaii 

badenden .werden muls« Besteht der Yerkdir auf der Stralse yorzüg;«» 

lieb in dran tkmi Rebeaden^ -so kann es a^n, da& die ÖampfkraCt 

qnbWhfedan den - Verai^ bat, selbst wenn #ieiKoUen theur^ sind und df» 

SG^gkraft an sieb iMmt mehr kostet^ .als die ^iche Kraft der Pferde; 

vßd zwar insbesondere deshalb, weä dßlb Gesdiwiod^eit, die si$h mft 

Pfel^dleai erre9hen.mst, enger begreitzt bt» neifaliair, ,wie 'bekannt iiicl|t 

SBl,bb ly^ 2 Meilen, auf d|e.9tuiide: g^trieb^n werje^ ki^nn^ wShren^, 

/f|l^.d<f£rMllffDft:lebrt^G«K)b^^ und nqch me^, 

(iiB^^d^ Stunde^y d^eb Dampfluraft.wirkliiDbberTorzubriBgen sind» Jedoo|i 

.iiif^ cOa «iab.diinii wMer^ ob die J^aohten etwaf so imbedeutend sind, 

^d^b sie sfoh ohne Sieh jBrd an mit der . Oei^mind^eit des P^rsoneq« 

. Fidirwer|i8^ derep; i&a eigenl|i^' ni<dit bedg^n, fortschaffen lassen; odegr 

^ ob aus d^ y^rMhiedenbeit der Geselli^wiodigkeitim' beim r Begegnen un^ 

.dapi;«ittan4^r Q^bei^eiNft d« Wagen ni^t etwa Hii^divui^ und Gefahren 

fir die ^asei^gq erwad^njoder ob auf den Trawj^rt ^der Frachten ganz 

iretsiehtet W«rdfftt könpe^ «der ob wii^l^Uab obne aUe Gefahr fiir die Paa- 

JfM«»'. Y«f#ßdea« ^«ü^^if«' M^u ohne Kacbtbea Statt 
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Kosten ^iqtt doppelten >B«hii heMoriBommeiiy d» iibi%iOM> nidrt ge- 
rade doppelt «o g^pofr %mäp alt die ^ar ^Mmheo^BAa*^ mh^mm&i dfe 
Ao^eitilieMdleti jMidbef 1^^ Miir betrHditlipte|Lort«tjil«li^ 

k8Dtl0ti^ ^rwMbe M dter deppekai fiibk gom ggQ&m 'Tt>at '^iwylrilii, 
M d«r Vi^ehr ifait'FfMhton auf dn« Einid>oli& g^gM^danlfdU MmI« 
^ei^ik SberifSegend)' so irfigt m «ich ifriedor^ pb för die gvSfgera MaAe 
der Praohten die gewfifanlioha 0escfawliid^ei( faioreieiiead, oder ab 
iriiier V^erstKiioiiig deraelbea nothwendlg eel^ niod bb vidlaiefat' aiae oiiti- 
Teire 'Octooliifv4a3Agkeit^ '«vr«tib beine YeiaohiedeefbeU ifti|^ praeünbrf üf ^ 
f&^ WtaMii< md iSr Rtfsevda^'attgldbiv die «rortheUbafiteiCe»aeiw 

Wird aber eine grofea Geadivynndigfcelt auf emer Siseidiabni mt 
weieher etwa der Verkebr TorzGglioh fn dem ron Passagierteii - bc a toM , 
Tordieilhaft befimdeii, eb darf man fa nioht TergeeM^^ ddb dmA^HQ 
grobe 6eB(4iwfodfgkäB:^ der 'Srfdmiag^adh^ wiederum «owvbl die fli« 
seabahiii als die Dbrnp^gen, i^äbr Mden^ die dann bcSdeimcfir ffiial 
fuDgskosten erferdefti^ Die Oetfiobte Ton den ¥erwSstaogeiiv>weibl»d die 
grofiie Ge8<Am1nd}g^eit^ besonders dar achweren Lasteni aaf der LiTer« 
pooler Bahn anrichtet , aind bekannt, und die Tbatsaehe ist Aidrt tu 
ieugnen, obgleicli die Nachrichten davon theSIs Sbertrifeben werden, tbefls 
die Grobe det Schadens fn einem besonderen {Tmstande «emen Granld 
faat| "sOi dab »»ych k^tttii^eges folgt, dafs der Schaden auf anderen Sfsen« 
bahnen eben eo grofil «ein werde. Die Liverpool er DiAa ist nemKob 
«rsprSnglidh zum Theil gar nicAtt f&r Dampffcraft gebaut wofden, sondern 
für Pfbrde; also wenigem ^taMc, als niitbig gewesen wttre. lifan bat 
die Schienen nicht aHein durcli -^y kleine Stefae, eondem «ogar'Mole idarcb 
«erwache QtitobSteer niird '^Mkn^beil . durch felölse KlOtae «ntarstSbet ; Md 
daher kommt es, daft aehr bedfeiMtendeSesehSdigungM a£shr4afbSrten ittd 
jiicht eher auÄSl'etf ftSmxen und werden, 'bis nwk «Md nadb die IMbn 
durch die Ausbesserungen aelbst ^hinrc£<liende Stfirke .^riialten iiaben^wird« 
Solobe jBesehSdigungen wölf^ also flieht Btatt fitflen, wann man 4feer 
ixenetoSisepd>ahn, gieitih^omAnfongan, die arforderl^h^e Stfh;ke \giebf • 
Die Zef4irecbfichkc)ft'd<Br Dmupfif'agtea, .^md die ^len ond koiftbwte Ai^ 
paraturen an den3c^H>ett, die den Gegnern des Danipf^Fidurwerics Aidafii 
geben, gegen die Benutzung der Dampfkraft «um "Transport überhaupt 
au protestiren, ist allerdmgs ebeaAiIbHiataachef aber tfaefls -tAiddieffaifc^ 
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tiAten daroQ wiedarasi fib^Hriebe»^ (befls bat die Beacbildiping der Dampl* 
Ikngen ^MinMia mitihrai liraad m der SohwMiff der Batio, nud wird 
aioh TenuBdera^ Nram di»ildha errt Ywsü^kt aein wird. Ware uidesMb 
wiiidiob die Dauer «fecBmipfwigeii fetat verliiiittiiÜfBiKfti 'ne^ gering» 
k6 ü^ daritt aoab kekif CbnAd^' «tvra «faie» Tramportaiittol ganz zu ent« 
aagte» welciie«, iir SSalun^ iiaff die Geschwindigkeit» Wirkuageii her- 
arorbriiig^» die feaabcr aitf keiaeaa eaderett Wege zu csjangen waren» und ^ 
«raldMa alao eifeenflipii uüMibatsbiar * Utt vielmdiv gegentb^Ma ein An« ' 
ttkhi fipmar um ¥et»yidlfcainnmmie jüeaar Haaebioen alob. zu bemlSben; 
welelMa Antriebe iaan mmt igHirikKaherwwei beso^idera ni fingl^nd, 
wirUieh folgt. 

Hat aifdi nun ^fiindaD» dab auf eumr Elsenbabn» die BMin erbauen 
will, dm gewöbniiehe Gesabirind^keity oder docb w«tiig nl^, nach 
den ürdioben UuMtiinden. die. ViortfaeRbafteate Min werd^» weil neaalicb der 
einnihio VoaJMibrratw^.in aabw^wi Fnehten beateht» von ein^ Art» dafii 
die Eil dea Tramporta iabne . waaendiidienllutzen kr» wie z/]^.» wenn 
Tovsni^iab KdUen» fielzi Getvaide und dergleuh^ zu transpo^iren sind: 
ao aobeint ea zwar beim.etat«nAnbliQke» da& hier Pferdekraft entsclife- 
den b^iaer aein werde» ab Oampfkraft; indeuen folgt solches noch nicht 
mit Gewilaheit» ohne wirUioben Überschlag der Kosten; und blo& allge- 
meine Sduitzungen» ^ron irbibandenao anderen FfiUen ausgehend» kennen 
wiedev anf Irrtbiiaa^^ fiärw« \Bändm akb z. B»» da& die Pferdekraft um 
etwas wohlfeiler sei» a^i ea die Dampfkraft fär grofse Gesehwindig«, 
keiten sein würde» ao folgt daraus noch keinesweges» dafs die Dampf- 
faraft »ueh für geringere Gesoltwindigkeiten theur^r sein werde» 
aondWP es läi^t sieh eher» nach dem allgemeinen Satze» däd die Trans«^ 
poi;tlM>itf»ii iwigdiüsbrt wie. die Geschwindigkeit sich verhalten» vermuten» 
4ie Doa^pCkraft wepde wohlfeiler aein» ]Bs kommt auf die wirkKche 
BiMrec^mung an« 

Überall labt sich dso aueh hier» bei 4» Frage» ob man Pferde- 
ifiß^ JhxpasiftkrjiSt benutzäen aolle» nur nach wirklicher und zwar n3-' 
bierer BereiUinajng tftbeil«» niemab nach blols allgemeiner SefaStzutig 
QQd n»ob aQgemeiner Yergl^dbupg mit den Erfolgen bi andei<en^ vorhan- 
denen FälleQff Und auch diese Berechnung ist wieder nicht eher mit Si- 
cberbmt müglicb» ab bis die Strabenlinie ausgemiitelt und ihre Lauge» 
nebst Ü^fim yerscbiedenen Abhängen» wirklich. ai|s|«iiessen'Mt.' -* - 

G 
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Es wSre swar w^ter oooh mtnoliM ÜKhare fiber den flngi^rtaui 
des j^egBttwUrtigen Anfsatees «u sageB^ was aaah von »llgemeinem la* 
teresse sein mtfohte; aUeitt as wwcb nioht wähl mit gabSriger Oribdri^ 
iidikeit möglioh seki, ohna auf dtei fikfaiiblMd dw AufiniMa erat sowoU 
teohoisoh, als }m Rooksialit derPriiMpia«^ i^ab woldMk 4m EiMga 
SU beurtbeUeo, ofiber matbenaftiiah «iBMgebeiif irai dean die Toi^e« 
steckten engen Grenzen des Raumes siebt gestatten 9 nnd was aoeh den 
eigentbumliebeq Bedingungen dar gs g pnwürtigen Bameriuingan^ Jedem 
obne MBbe verstandliob zu sein, entgegen sein wurden Es.uiifii also far* 
neniy ausf&hrlioheren Abhandlungen vcMrbebalten bleiben, und es mSgn 
daher bei dem Obigenr lür den gegenwfirt^en Zweak sein Bnweaden ha« 
ben« Zur Übersiebt und als Resultat der gesanmten Auseinander- 
setzung aber möge noch, Ji:urz zusammengefafst, angedentet werden,- 
wofür Eisenbahn -Cqtemebmer und Aaiionnairs bei der Verausberaahmn^ 
des Erfolge^ ihrer Uateruafamung sieb au biiten halien diirften^ um in 
ihren Erwartungen ra'obt getimeht zu werded und niabt in dfe O e fth r 
des Verlustes grolser Summen zif gerathen, und was sie besorgen at 
lassen babetf därften, um des Erfolges möglichst gewÜs zu werden« 

Zu hüten dürfte man sich haben tov aflen blofii aUgemeln ver« 
gleiobenden Sebliisiteü von vorhandenen Eisenbahnen auf aen an 
etabUrende^ sowohl in RScksicht der Anhga* Kosten, ab der Transport» 
kraft, sei es nach dem Maafestahe dar Frequenz, oder des Yerbfiknissea 
der Transportkraft auf horizontalen Eisenbahnen nnd Chausseen. Der^ 
gleichen allgemeine SohStzungen haben niabt die geringste GewMshei^ 
und das Resultat kann seht taeit von der Wirkliahkeit abweichen: meht 
hieb um tO oder 20 Frocent, aon^brn «n 100 Biveent und nodb 
mehr» Es kanu, wie im E^ogaoge bemerk^ sich ereignen, da(s statt der 
5 oder Procent reinen Ertrages, welchen die SdUitznng ergiebt, anr 
Ende nur die Hälfte und noch weniger faeramköauntf auch kann der 
umgekehrte FaU Statt finden. Es kann sein, daJh eine ffis^sbahn, ali 
Privat -Untemebmin^, sogar nicht vortbeilhafter irt, ds ttne Cb aussäe 
an derseI,bHi Steile; und ea kann auch »ein, dab sie 10 mal mehr efaK 
bringt, während die blofii allgemeine Schtenng vielleicbt irgend eiki 
Mittel von beidw aiigiebt« Die Unsieberiieit der Ermittekm^ der Kostf^n 
sowohl, ah dM BNn^as^ dsMh bk>la verglewheiide Sahiilaaagen, ist bef 
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fibnbabnea (int oidht minder gfofe, Als bei Ca d Sien; und vrenu es liun 
^ieidbiekt^ diifs irt«M & «nd 9 ProceHrt nur 2 bis 3 Procent geyroDDen wer« : 
d»« si» ist dats whMi pichto anderes als der Terlust der IfStfie des 
44Dläge«»'C»pijtaUr ^gf^trt iiiAf aber ein soldies Resultat lätwa schon 
irov d« ToUeikknig' dk W^t» mit einiger Gewifsfieit^ so kann die 
VMgeaejii^ dUs dan W«rk, d«f iMig^aatfgen Aussfoht TV^gen^ unvollendet 
Meibt) nnd datin kann d^ SldsbbnJGl an CapifaTfen gtfnz 1^erIor^n gehen. 

Eemet^&ge Ulan i^ brüten rw einer unzureichenden^ ^ederum 
ido6 mir -aui aligenMiitaaii flkdiSt^ngep ebfttotnmi^neif^ oder auch wohl ron 
miiahtigea Aifsiohteii ausgehenden Wahl der Transport kraft, der 
Merdtfi^; i»der Dampfkraft. AwA Ufer kann der wirkliche Erfolg wiederum 
«ebr ¥on idep j^wsartiyngett abwt^fohen vfnä es könnten grofse Summen 
TOrloren gebeo« 

So^snn hfite m» ßUh rot js^cheinhätpn Erspai^ungeii» die in der 

WlrUMik^ keinen GisWinn bringen, eben so sehr, wie yor Tersohwen- 

shnig von Überfiüsa^em iind tJnniStfaigem^ Penn blofs söheinbare Er-. 

«parangen sind iBÜlers gei^ade die allerscblitninste Verschwendung. Dabin 

UfiUMn^ wie oben austiliiVBder gesetzt, hölzerne, blols mit Eisen plattirte 

Bafaneo gdbtfran« Aus dem Gemeinplätze; Holz sei wohlfeiler als Eisen, 

4er unter UmstXndeib etiN^as ganz Itfchtiges ausdlrücken kdon, folgt noch 

lieinesweges johine Welt«i^es , ' dafs aiiofa /^ine eisetiplattirtö' Schienen- 

atrafse wirklich Wohlfeiler stoi» als lAü^ /nassrns Eisenbahn. Auch eine 

WIzGme Brüake a*Bv^ ist/ den ersten Anlage fKbsten liach, fast immer 

iiroliffeiler, jib dM stl^itftlftoe; gjk^ich Wohl ist sie ds noch keines Weges mit 

atrf die D^tf^r und dTe Folgezeit wirklich; Wh're es so, so 

]ß ausi fmit jairgeiidB steinerne' IB^rScken sehen; und gleichwohl baut 

dta^eiebeii^ imd ihif Recht, tind' selbst blofs ans wahrer, ri.chtlf- 

g<ear «OkKuibmle* Bt' gdl(M ferner dahin die zu ^eft gebende ]^rsparung 

•»>4ar*Slflri»tieir Si^ieiien und der IJnterstiitzung derselben. Auch diese 

PMpttrang Isaiiti gHÜMre T«Huste znr Folge haben, als mit der Ersparung 

«li y«UMahsei atebetl. pte X'iy'^i'poolier Bahn gföüt äin redendes Bei- 

^kA dniron. ViaMogtidii g«»Ififrt ^ auch nödh dahlh die Verstärkung der 

JMhiinga . der Bahn ,^ etiler^ eine'"^ zn* wellenRirmigef* PVoflIfidie derselben, um 

fMhieUtviui diir li|ln^4 der 9ahn^, ndeif an den Damm«* Arbeiten zu 

aiüparen» Dfote'lbstparung kann die verderblichste ron allen sein; ein 

MMikttibnklMg^ geringe^ G^ito kann hicfr' eiae^ uagemeibe ErKühuog 
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der Transportkosten zur Folge luJbea^ 4k( daan' für alle Zeiten 
bleibt und wie eine sobwere Steuw aof de« CttteinebBMmg lastet« Aber 
auch das Überfliissig-e uad die yersohweii4uttg9 vidleiobt oieht a«a 
Absicht^ sondern aus Bfangel iui Übung und ÜbersMlt des teobnisehen 
Projectgebersy liegt bier sehr nahe» lusbeMindere die vortb^ihafleBte Lini# 
einer Strafse im Grundrib und uon ¥roßl ni finden ^ ist, gleich wie bei 
Chausseen, so auch bei Eisenbahnen^ und bei diesen nooh in weit höfaerem 
Grade^ eine der schwierigsten Aufgaben des StratMobaues. Die Construc« 
tion einer Eisenbahn, eben wie^ das Stein* Packen bei dwCbaoss^, kaUi 
Jeder balfi fassen; es ist ani Ende bdnahe nur Sache jedes ge^nrShnlidms 
Arbeiters; aber die richtige Wahl der Linie. der Streike jst schon ans» 
scblielsUch die Aufgabe des Ingenieurs^ und vom Nicht ^Te<An&er in 
' der Regel durchaus nicht zu lösen. TriflBt letztarer das Richtige , so isit 
es blofiier Zufall. Auch der blo&e Theoretiker wird die Aufgabe sdiwer 
richtig lösen; denn alles Kreus« und Quermessen und N^elliren^ was Vül 
Geld und viel verlorene Zeit kosten kann, hilft nicht so viel, als der Bück 
.eines practischen Technikers« Hier also hSte man sieb, diese Haupt- Aufi» 
gäbe, anstatt einem Baumeister mit geübtem Auge und mathematischem 
Sinne, änem Nicht- Techniker oder auch dnem blo&en Theoretiker zo 
übertragen. Die Aufgabe scheint so leicht, dab auch der Nicht-Teob». 
niker ihr gewachsen zu sein glauben mag; alMn sie ist es in der Tbat 
nicht; sie ist vielmehr ungemein schwierig. ' 

Überhaupt ist ein practischw Ingenieur bei Eisenbahnen, noch bei 
weitem mehr als bei C^auss^n, eine Haup^erson, uad dies völlig in 
demselben Maa&e, wie diejenigen MSnner, die, wenn das Weck BrfvUt 
Unternehmung ist, die Geld -Angelegenheiten leiten und besorgenw Utm»^ 
halb ist es denn auch sehr angemessen, dab der lagenieinr btf einer Fri* 
vVat«-Untvnefamung von Eisenbahnen selbst ^ner der Directoren s^ 
mit der Berechtigung, über alles Technische,- nadi MaAlsgäbe des ein« 
mal beschlossenen Planes, aussohUefsfieh und ohne weitern Einsprach 
der nicht techniscfaen Directoren, zu entscheiden und zu Walten. Jede 
Privat« Untemelunung von Eisenbahnen, an deren Direetion der Ben« 
meister der Bahn nicht selbst Theil l^at, sendem wo dk> finanziellen Di^ 
rectoren blofs einen Baumeister beliebig zuziehen, auf die Weise etwa 
wie der Bauherr ^nes Hauses Werkleute oder allenfalis einen ArehitA«» 
ten, mit der Be&gniis, ihn nach Belieben wieder wegAischkiken und 
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«men andtm hetM zu nifeo^ Mgt den Keim vorhandener Gefiihr des 
WBbÜBgeoB ia sieb« In der Tfaat kann das Unternehmen eraes so doreh« 
«18 technisohen Cvegenstendes, wie eine Eisenbahn^ offenbar nur dann 
■nt Sidberheit gelittgeoy wenn eine Hauptperson dabei^ der Techniker^ der 
mgeatSA das Werk st^ffim und herstellen soH^ aueh volle Einwirkung 
hat und gegen jedes fl&idenyis bei der J^fiilhlog seiner Pflicht gesidhert 
ist« Die Aolionnairs^ als Baub^rren^ ernennen^ entweder in ihrer Gesammt« 
heit^ oder besser durch ekien erwählten Ausschufs^ Geld- und Gewerb« 
sJündJEni einen Rechtsverstfindigea und einen Techniker ^ aber alle In 
gleichem Range, zu Direotoren; denn die Wirkung aller dieser Männer 
auf das Werk ist gleich vrichtig, und folglich dürfen auch der Rechts« und 
der Bauverstflndige offenbar nie etwa von den übrigen Pirectoren abhan« 
ipg sein und von ihnen entlassen werden können^ eben so wem'g vrie 
umgekehrt diese von ihnen« 

Was Privat -Untemohmer* von Eisenbahnen femer noch zu be^ 
ohmchten haben dürften, um sich des Ertrages vorher möglichst zu ver« 
sichern, ist Folgendes* 

Zunfichst wird der Ter kehr 2u ermitteln sein, auf «reichen man 
dürfte rechnen können, in so fem es möglich ist, den Transport wohl* 
feiler^ oder doch wenigstens nicht theurer zu liefern, als auf der 
Chftusi^ Diese Ausmittelung wird in der Regel mit siemlicher Sicher- 
heit möglich sdn« Man rechne, wenn eine Zunahme des Verkehrs hiebt 
etwa qpttt völliger Gewifsheit vorauszusehen ist, nur auf den effecti- 
ven, bisherigen Yerkehr. Daraus wirdsieh, durch Tergleiohung 
int vorhandcmen Eisenbahnen, und durch allgemeine Berücksichtigung der 
etwuigen Yersahiedenbeit der örtlicben Yerbfiltnisse, u^ngefahr ergeben: 
keinesweges etwa, wieviel die neue Eisenbahn eintragen 
durfte^. aueh noch nicht einmal mit Gewifsheit^ ob nie als Pri« 
vat^Unternehmung Sberbaupt ausfnhirbar sei, sondern blois erst, 
ob es rathsam sei^.die Kosten an die* weitere nähere ErmiU 
tMung aa wendeay. oder nicht« Findet sich, dals diese nfihere Siv 
niittiliuig rathsam sei: dana lasse man, durch einen auch in der Wahl 
ÜB StriüEMn-IinieD erfahrenem Strafsen-Baumifiisle^ sunSchst im AH- 
die vortfaeiUiafieste;Iinie derEiseobriin zur Stelle ausmittehi; 
ia dieser Riiditung das Terrahi im ijigemeiaen, in einiger BreÜe 
tJ^eideo S e i t en » auirtassfapj sadtaa durch. dtti uemlieheja Ligemeur dKe 
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Linie niiher beatimmen lind aussteoljkeD, d$m\4 dieüolbe BitreUir^% 
und dann wieder durch den Ingeiiieiir^ £« Anl^geluMtei^ sov^ri» ala^^ 
Transportkosten^ mit Pferden vnd mit Dampfe berAohaeiv Ha* iräU# bwqIi 
zu diesea Arbeiten ja eioen wirklichen ^Ura/Mftbiiam^Pfltor^ yiad. 9119h imI|I 
etwa einen Techniker^ der insbespnd^^.nMr j^aaefafneorB^mnajat^Ml 
iat^ was min^ besondert in England^, häufig witer fin^vser {JbtfjffAfm} 
y ersteht» so ges(diickt'auDh (Bin ßolcber lyfann in'aßinem Fache seia mag* 
Penn die Maschinen sipd hei den Eisenbahnen puss Wk ekiyehfetr Theil de»* 
«en» vorauf es ankömmt » und nichjk pinoMÜl eine 4laii|^sohwiecigkett$ uMi 
so weniger» da sie ja durch bewMbrte MpM^iP^^'-Gwmeisler p» grfi^sfisv. 
YoUkommepheit m erlangen tind» JSrst d^im» JVnd j^u r\ ra t d «ii % wem 
diese Torarheiten gemacht sind» wird ßich piit Sicherheit fiodea^ oh 
das Unternehmen mit Yortheil für dje A^^ipimw^ nusföhrbar sei» 
es ungefähr eintragen durfte» jkeinesilireges aber eher» und 
nach allgemeinen Schätzungen^ Wird 4i« yorherjge AwM^gawiig imtet^ 
lassen» und wßrden Actien gezeichnet» pder gac (Beider jftiiyeiMjh)t^ ^Am 
die Ausmessung nnd Berechnung gespheben pst» sa jkonnen die grjBfirteB 
Verluste entsteheUf . Man glaube oder forcbte (hierbei nicht» dab .etwa die 
Kosten der Tprberigen Mesjsungen überaps grcüi nnd yerbJUtnilsmSJUg aner«* 
ftchwiuglich sein werdep. Es ist 911 <^er Beurtheflui^» so weit aie nnth^^ 
wendig» um erst mit $iche|rheit zu w.is«en^ pb das Unternahmen. Mrffihr«« 
bar sei» nnd wieyiel Prpcent Winsen esungefnhr abwerjEen Trepde» dorbb» 
aus keine detail lirte Yermess^g und keine I^iyelUrung bis. airfeHaar» lUil 
nach viel weniger ein Toluminö^er Bau«» Anschlags . mit Zeiehmingeo» ao aus« 
führlich» ?rie er ^ur wirklichen ^^sfiibi^pog de« Baue» genpaoht nu ifMrdan 
pflegt» nothwendig; sondern yon einem geüjl^^eii Ingeinanr kann jUii% 
was bis biep:her npthveiidjg ist» sehr bald g^d^eh^n» und auckdlfKioalnii deil 
allgemeinen* Ausn^essung und I^iyal^rnng sind keiiiesv^ges' \miipabeaäi 
Man kann annehmen^ d^Is dip gesQspmten^steip der yprla^f igen Mosroa» 
gea undLBerechnungi^n auf die Meile Stmfse yieUeid|t fMat fibep 2<M R^ikuy 
höchstena SOQRthlr« betragai werden^. .Auch jsipid. i»e für ilw* n ah —e i l 
Bauplan selbst nicht verlorenp j)Mneir Bauiiilan m^ dann» iia jRaUdin 
Torläu0ge Jyjlessung und Berepbnung ergebpn h^».dalBi die Fianmtiahn ahr 
Privat-Untprpehmung yorthe^haft .sein werd0» nnd die ^nter luehiinpg h«» 
aohloflsen worden ^»nachdem inan sieh des Aufbringekis dee im ¥c 
überschläglich berechneten An^igiekostein TlM^^i^ aimnarheitnt* 
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im%f Wkd tmity damit aicftt etwa AbBoJeningen entstehen ^ die wiederum* 
Jeti Brfi9^t^(m Neuen m umMmü* ntaeben^ wie er es vorher war ^ wb 
dardi den nemiieibett tfaivmeiitery der den rorlaufigen Plan ge^ 

hfltl^'Alier aoeh^älbrt de^ ansfSbrliche Bauplan ist keineswege^ 
«k groiief WeitMafigkeit nutlilg, sondern nur mit derjenigeui angem^s«- 
#4iillln Genauigkeit^ wekher dle'^eltlSufigkeit hSufig eher nach« 
Aeüig als förderlich ist« Insbesondere kann eine minutiöse und Sngstlidie 
'Viwhetiieredinung der Kosten zu nichts nuteen; .sie ist Tielmehr bei 
mebrereii Dingen vMtig fflasoris<di und kostet nur unnutas Geld und Zeit« 
flö z. B; 1>ei d^n Damm« Arbeiten ^ wo die Vorausberechnung nie mit 
4tam-wlrklicheii Bedarf genau stimmt und stimmen kann; auch beinahe gar 
ftlriDeii Zweck hat, indem diese Damm -Arbeit memals in Masse, sondern 
Mr sehaobtrethenweise in Verding ansgefnbrt werden kann. Ahn« 
Mb bei anderen Dingen. Es ist Töllig hinreichend^ wenn die Toraus^ 
▼eransoblagotig die Kosten nur bis auf etwa 5 Procent genau anzeigtj| 
%<«B eine solche etwaige Differenz auf den Ertrag der Unternehmung nur 
^hien geirittgen Einflub bat, in so fern nur sonst die Transportkosten 
auf dfer Bahn richtig angeschlagen «nd. Dagegen mufs der ausführliche 
BiMiplan genau und im Detail angeben, wie zu construiren sei, welche 
Biblterialien zu ncAiikien seien, und wie bei der Ausführung zu rerfahren 
•er« Dies ist wichtiger, als die Vorausberechnung der Kosten auf Gro^ 
ebben und Pfennige; was doch nachher, so weitläufig es auch geschehen 
mag, niemals stimmt und stimmen kann« 

So, und nur durch dieses Verfahren durfte, nach des Verfassers 
#liftiL eugmig, bei Privat «Unternehmungen von Ehenbabnen zu einem ge- 
ArfMiehen Ziele und zur Sicherheit vor Ge&hr des Verlustes bedeutender 
GftpiUffien zu gefangen sein« 

& ist, sdiliefdich gesagt, zwar schon im Eingange dieses Aufsatzes 

fcs facik t worden, daCi der Verfasser desselben weit entfernt ist, den gro- 

itam Nutzen der Eisenbahnen überhaupt zu bezweifeln oder zu verkennen, 

Mid daft er kLcineswegea dfe Absicht habe, selbst Privatleute von ünter- 

I aeinrangen abzumahnen, die zur Befördemng der Einfahrung der Eisen- 

I MbMB gerekAieti kSnnen/ iibiidem nur die Atniicht, sie auf Dasjenige auf- 

m machen, was ine dabei zur Brtangung der Sicherheit des Er- 
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folget und dßt SiaheriHig ihrer CapHriiep zu be^obaöbf^lii iMibetf dÜrfteb^ 
Vielleicht aber ist es dennoch nicht« *iinniit«9 sdion am nSher ra Migeo^ 
wie Tollkommen der Verfasser von demNatsen derBisenbahiien ii1>4iiiri 
baupt iibwzengt ist| dals er auch *iftooh mit waMgen Worte» andentai 
wie nadi seiner Ansicht dieser Gegebstand nberhäup^i und nicht tH* 
hier aussohlieisliob geschdien «b Privat^Unternefamutigy aibetnuoli' 
ten sein diirfte^ 

• . Eisenbahnen sind nemlidi^ mmAl des Yerftssers Überseogong, im* 
mer und überall da nützlich und dendMoiss^n vxnwuriciheo, wo zum 
Transport auf denselben fiberhaupt weniger Kraft und wo* 
niger Kosten nSthig.^ind^ als auf Chauss^on; gan? ebmi so^ wl» 
Chaussi^eni ihrersdts^ immer und überall nützlich und den unbefestigt 
ten Strafsen vorzuziehen sind, wo der Transj^rt auf denselb<»i wenigef 
Kraft uiid weniger Kosten erfordert, als auf den letzteren. Also dibftea 
von den Fällen^ wo Eisenbahnen den Vorzug vor Chausseen haben, 
allein die seltenen^ in §. 13. erwähnten, Falle auszunehmen sein, wo 
Eisenbahn, um d^e poth wendige Verminderung des Gefälles zu erlang€% 
ao sphr verlängert werden mul^, dafs die zur Überwindung der Bm»^ 
buog der Achsen in dep Buchsen und der Radfelgen auf der Bahn auf 
der längeren Strafse notbige Kraft mehr betragt, als auf der kiiM9* 
ren Chaussee ^ so dafs .an Transportkraft |ind an Ttransportkosteo nic^ 
erspart wird; oder auch wo dje besonderen Vorrichtungen, um diel#steA 
bergan zu hebeni so schwierig sinil, dals darauf mehr Kraft und Zeit rer» 
Utren gehen wSrde, als ^uf einer Chaussee, in so fern av£ dieser jene 
besoqderen Vorrichtungen vermieden werden können. Oab der Über« 
schuf s der Anlage-Kosten der fipsepbahqen gegen die von Ch^ussdeia 
immpr berücksichtigt und nach dem Maalsstabe der Jansen desselben inr 
Rechnung gebracht werden mSsse, ist ferner, nach des Verfassers Über* 
zeugung, sobald von Eisenbahnen nicht blols als ]Privat(»Unterneh* 
mungy sondern als allgemein^ StaatsrAngelegenbeit die Rede 
ist, nur bedingt richtig, weil es bei allgemeinen Verbesserungen und* 
' Vervollkommaungeni die der Staat ausfiifart, nicht sowohl auf den un* 
' mittelbaren, directen Zinsen« Ertrag. dSi^r angelegten Capital jen, aondon 
vielmehr 9uf die nStzlichj^n Erfolge überhaupt, die sich sogar pfters gar 
nicht }n Gelde berechnen lassen, und darauf linkomint, if^ welchen» Ver- 
haltnisse djese ßrfglge init anderen stehen, die duräb fihnliebe Anlagni* 
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JRluy;t4£AuA«P wiiaieii«niii0B ^erden^ ist von deiDJeaigeii» weofi der 



. ItetttMbneli mwIikA Privatleute «wo jEUenJbsJiD; so frSgt ei 
Jkbj. «d» Ar 1Srtafi|£| id#a die «eiie $4ralM jwter der Bediogimg ebwier^ 
Sm wind; deli der Treai^oüt auf denelbee «reDigsteiui «ohon etwas woUr 
Isiler sei, sds/anf dsr iiinbensc» Str«dhe (jedanlaUs nieUt theurer^ eis 
euf mBw'ClhiMm6e)f «Miot den firhekuiigik- und yerweUuqggkosteii, an« 
nebnüabe jQiiiaeD des Anb^^^C^pItels^ nebst eimom Fpnds zur Amoirtisa* 
Hon dMselfaen innerliall) mer niobt a^ langen Rdbe fod Jabren, ^ewahfea 
kdun^. fat dies niobt der Fall, ea ist dieUqteroebmiiiig durob Frivatleute 
niobt aMfiibrbfirt..und alle Sosenbabneiit ^^ weniger eintragen^ 
Inr Privat«-Untemebmnngen ganzUoh ungeeignet* Das Publioum da* 
gsgentnufii. sink boi allen Prnrat-Unternebmungen ron Ekenbalinen seiner« 
aeKs^ einstw^lany iind bis dabin» dais das Anlage «-Capitid amartisirt 1b^ init 
lieni gMsni^rea Gewinne iM^ugWf der ulKer die den Untttnebosern ge^- 
liührendaA Zinsen Ibrw CapitaJjen binaus Statt findet» bis spStecbiu, naob 
gesobebener AmorliiitiQfi dos Anli^^Caq^tals» den Naobkommea die ge« 
Mi-mmte Eiieiobterung dM Transports zu Theil wird; was aber auob 
gum in der Ordnung und immer noeb jganz annebmtiob ist, da dem Puf 
Uiso jedenfalls sobon gleiofa 70m AnCang an ein Gewinn» bestände er 
selbst auob nur in der Jetnbtwn nnd bequemenoi Fabrt auf der Eisenbabn^ 
da ein ßefnkfduk^ §sa Tbeil wird» welohes ihm niobt werdan wiirde» 
wmxk im|^ die AotsDUnaica ibre Capitalien jond die Unternebmer ibce Ber 
anihoBI^ iwrg^beii. 

Baut dagagen der Staat Eisenbabnen: so Or&gt es sieb nur: erst- 
lieb» ob nberbaupt diese Bauwerke Trans portkraft ersparen^ 
od«r spnst Kntaen gewfibren werden» etwa durch Besnbleunigung des 
Tfanports» oder fSr mdere Staatszwiooli^e, und zwar niobt allein fSe den 
fcisbeaigen Yeri^ebr^ sa^rn auob ^r «die Folgezeit; und dann» zweitens» 
of^.dlBr ;ri toffen4a Nutzen wiojitiger sei nnd bober angesefalagMi werr 
den fn|inn^ ds der Nutzen £eser pder jener anderen VeryoUkonsrnnung» 
die pait jgleiobem Geldr Aufwände zu. erlangen ist« Müssen beide Frav 
1^ boaU^end beanti^Rtet werden» eo sind für den Staat sobon Beweg« 
friinde-au der Untemebrnni^ irjprbanden» und es kommt gar nieht weiter 

G 
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auf das Yerhaltiiifi an^ in wdhlMB der Geldirarth der Itt dw 

ften Zeit zu erwartenden Ersparung aa Traatpordoraft m den Zuamidea 



Anlage- Capitals stehe (ganz anders wie der PrtTat-Untü'afJmiaiig); 
einestheils bt diese. Ersparung in der nSohsten Zeit gar niolit die ga« 
sammte Ersparung^ sondern sie kann Tidmehr auf eine aieht yonus an 
berechnende Höhe steigen^ indem die Erleiohterang des Verkeim , be^ 
sonders dann^ wenn sie nicht auf einzelnen Stra&enstreckea Statt fia- 
det^ sondern über ein ganzes Land sich ausdehnt^ den Verkehr sdbst ba« 
leben und in hohem Grade vermehren kann: andemtiiaib kam dia 
Erleichterung des Verkehrs auch noch ffir andere Staatszwecke , asibst Ja 
intellectueller und moralischer Beziehung , einen Nutzen haben, der sieh 
nicht zu Gelde berechnen lälst; welches beides Privat-Untemehmer, das 
erste wenigstens nicht in gleichem Maabe, das letzte gar nicht in Anschlag 
bringen können« 

Dafii die erste Frage bejahend zu beantworten sei 5 ist im AVkm 
gemeinen aufser Zweifel; denn es ist nicht zu verkennen, dab, da dw 
Ausnahmen nur so wenige sind, Eisenbahnen im Ganzen nicht alleiB 
wirklich eine bedeutende Ersparung an Transportkraft und Trans* 
portkosten zu gewähren geeignet sind, sondern dab dann auch die Er^ 
leiohterung des Verkehrs für die Gesammtmasse des Volkes, durch die Aoi» 
•reizung, welche die Leichtigkeit des Vertriebes der Producta zum bessern 
Anbau des Landes giebt, so wie in intellectueller und moralischer Riioki* 
-sieht, von sehr grolsem und unberechnenbarem Nutzen sein werde* Ob 
die zweite Frage ebenfalls zu bejahen sei, hängt zwar ganz von Orts^ 
und Zeitumstanden und Verhältnissen ab; dals indessen die Bejahung, 
nigstens im Friedenszustande, in der Regel wahrscheinlich sei, lälst 
aus der Erfahrung selbst, und zwar aus dem Verfahren abnelutten, wel« 
ches wirklich die Staaten in Rücksicht der Strafsen, mit voUem RechCej; 
schon immer befolgt haben« Diese Erfahrung macht es zugleich noch, 
gleichsam zusammenfassend und übersichtlich, anschaulich, wie weit der 
Fall, wenn der Staat Eisenbahnen bauen wollte, von demjemgen der Pdm 
vat- Unternehmungen verschieden ist« Die Staaten nemlich haben es wmk 
schon ziemlich allgemein erkannt, wie wichtig die Erleichterung des Ver- 
kehrs durch gute Strafsen ist. Sie haben, in Folge dieser Einsicht 
an die Stelle der natürlichen, schwer fahrbaren Wege Ghauss^ßn ge« 
setzt« Aber wie habea sie dies gethan ? Sie haben die Kosten dazu aus 



Digitized by 



Google 



^ 3t « 

•i*»tiidtMlii'h«i8«Sei^y nl v2^<>t atriinh ^agt; wie hoob sidi 
^Kese Kbileii9 tob der' AiagrfMr aD>' vefxineen werden« Aber mit voU 
lemGruode haben aie du gedum: denn der Erfolg hat bewiesen ^ dafii 
^M Anlage-Capital von selbst dem Stioie bimdertfSltig sich verzinkete 
«nd Wieder enkam. IHe glorreiche Regierung dte Prenfmehen Staates 
hat noch in neuester Z^it dn glänzendes B^piel dazu gegeben* Sie hat 
Hiliiooen hergese&ossen» um degJLand mit tf^ich ehaoBsirten Streben 
SU durohzielMU Der Yerlasser dieäerf Aufcatses war einer der näheren 
•Augenseiigen davon; dehn auch er hat Gelegenheit gehabt, vom Jahre 
1816 an, als Techniker , zu diesem hdlvollen Werke mit seinen geringen 
fitemten untzuwirken« Der geringe Zoll, welcher auf den ^eueren Chans* 
»Uny wie auf den Steren, erhoben wird, mag kaum die Erhaltungskosten 
derselhen deckeui und ist gewi£s weit entfernt, auch nur die geringsten Zin« 
aen des Anlage -Capitak zu gewaliren; geschweige denn das Capital zurück 
M erstatten* Gleichwofal hat dw Staat nidbt allein dabei wohl sich befun« 
den, sondern die neuen Straisen sind auch augenfSIlig mit eine Ursach 
lind Quelle der Zunahme der Bl&the des Staates gewesen, und das Land 
legnet auch dafür seinen erhabenen, väterlichen König« So wie nun aber 
Chausseen statt der gewöhnlichen Wege dem Staate nützlich und heilsam 
gewesen sind: so werden es fernerhin unfehlbar auch Eisenbahnen statt 
der Chausseen sein« Denn sie verhalten sich im Allgemeinen, in Rücksicht 
ihres Nutzens, zu Chauss^n fast eben so, wie diese zu den unbefestigten 
Wegen« Sie sind ein zweiter, mindestens gleich grober, Schritt zur Ter* 
vidikonunnung« Die Staaten werden also, eben so wie sie es niitzlich 
feinden, Chausseen aus Staatsnutteln zu bauen, auch wiederum eben 
so nutzlich und angemessen es finden, Eisenbahnen, gleichfaUs aus 
Staatsmitteln m bauen, sobald es, mitten unter den übrigen noch zu er-^ 
Mlenden Twvollkommnuogen, thunlich und rathlich sein wird; und sie 
werden dab^ eben so wenig darnach fragen, wie hoch sich das Anlage» 
Capital verzinse, wie sie es bei den Chausseen thaten, und eben so wenig, 
wie sie, wenn sie z« B« Unterrichts* oder andere nützliche Anstalten grün- 
den^ auf die Geld -Verzinsung des Capitals sehen« 

Altes dieses aber können Privatpersonen nidit thun; und so 
Migt sich denn augenfSHig, wie grofs der Unterschied sei zwischen Unter« 
nefamungen von Eisenbahnen durch Privatleute, und durch den Staat« Zu« 
glesiii aber zagt sich, dafs daraus, dals Privatleute bei solchen Unterneh* 
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«dli.M gtdfiie Vorückt aiiolridljiriaQigUMheii BütemdHOMig^a ioolh^ran* 
ttg §mä iimg4.\ ./ .Kv. . i ;.*..-, . '. t: V .' . • • !.; ;!'i:.;i : • 

JKacbdiM .Ann der'¥e«raM4r attoli difiM i€iM iüMMit iron Eimii« 
bt]m«*Unt6enelHiiiiiigeii'diii9iAi.deA StaM in wenigeii Wortoi' imsmiander 
gMeizt hat |. glaubt ar» 4ie Yenkbetumg irodcvfaolen ^ra iBasfaii^ dafi; ar 
hkiomelvek idavoii aotfenit aei^ dotdi den gegeowSrt^ea Anfiiats audk 
nur das jgeimgflte ge^e^ -dia.FjBrdaning der BiseiiiM^en Siierhaopt 
iMibea «aea isu wollao« Dar jeinan^e Zwaol: daa An&ataeB wafi Pri;rat* 
Untemabmar aiif Daiyenige mfinerfaiani -jn «Mohan^ %faa aie-^bai ibram 
Torhaban zu baobaabtan bahan dfirfian^ um aioh gagan mj^j^pbe • Jrrtbii* 
mar der Voieaiisboradiiumg jmd gegen TarluBta isn aidhem; vmd bei dia^- 
ser Absiaht hatte dar ¥erlaaiar wiedernm niaht blob das Interana dar 
Privatleute allem im Angei aondein er Jiielt au«di zagidab «eina Absiobt dam 
' lotorewe dea Staate» aelbftt gemäla, w«l diaMS in der Thai ^(tOirdaC 
werden wiirde^ wenn wiederholte YerkiBte bei Privat«<»Unteniabminigatt 
TOB Biaenhahoen den Eifer des Publicnaia |iir die gute Saehe iMdiwSehan 
nnd 80 die Förderung darselban lahmen sollten* 
Berlin, im JuU l«ä5« 



Naahaehrift». J)ar Torstebande, «m.JuH dieses Jahres gasdhria* 
baue Aufsatz konnfa damals wegen filaligel an J^mn niaht asgleioh indeaa 
Joucnale der »Baakittist .gedruckt^ sondern kann er^t jetst darin atifgeamn« 
men werdeit^i Jn der Zwisdbenzett» n^nlioh Aniings September diesai 
Jahres, bdt 4e!r Feaftisser Geleg^heit gehabt, die Gtsanbaha yon Arfia^ 
sei naah Meaheln. au sehen, auch auf der Reise von hier- dorthin (Iber 
die vecstibiedenaiA Eisenbahnbau-^Projaqte: ;ron Dfiaseldorf über EU 
berfelde nach den Westphiilisohen Kohlengruben; von Colin naohder 
Belgisahen Grenke :nnd von Leipzig naah Dm ad an einige nSIbare No- 
tizen zu santtneld» Besonders täer die Brasse 1er Eiaenbahn bat w durah 
die Gute des einf» der beiden Erbauer derselben, des jsasgmejehneten 
nnd verdienten Ipgaaianrs Harm von.Ridder (der andere der beiden 
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Erbaueri Herr Simons^ war naoh Englajid verreiset) genaue und um- 
«tändliohe Auskunft erhalten ^ für welche er Herrn r. Ridder hierdurch 
SffentUch seinen verbindlichsten IH|nk abstattet« Diese verschiedenen No- 
tizen ober Eisenbahnen sind dem Terfiuser dieses AubatM» ungemein in« 
teressant und lehrreich gewesen^ und er wird auch ukht ermangeln» Sber 
die Brüsseler Bahn^ ab Fortsetzung der im 3ten und 4ten Beite 8teii 
Bandes dieses- Journals enthaltenen Nachrichten von der Belgischen Eisen* 
bahn^ sobald es seine Zeit erlaubt, einiges nähere Technische in der ge« 
genw&rtigen Zeitschrift zu berichten« Allem, was er auf der Reise nach 
Brüssel von Eisenbahnen sähe und horte, ist aber keine von den in dem 
obigen Aufimtze ausgesprochenen Ansichten entgegen« Der Yerfosser hat 
jetzt, beim abermaügen Durchlesen des Aufsatzes, vor dem Drucke, kei- 
nen Anlab gefunden, an den Inhalte desselben etwas zu findern« Er' Sber» 
giebt ihn also dem Publico mit verstärktem Vertrauen, wissentlich nicht 
gegen Dasjenige gefehlt zu haben, was naoh sdner Übe r ze ugun g bei dem 
Gegenstande recht und wahr ist« 
Berlin, im October 1835« 
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Fi s ereigoet sich ia der Teofanik im allgemeinen und in der Baukunst 
insbesondere niobt selten^ dab Congtructionen und Yerfahreui die offenbar 
beiBser sein sollten und leicht besser sein konnten als sie es gewöhnlich 
sind, gteiohWohl eine geraume Zeit hinduroh immerfort beibehalten und 
nachgeahmt werdeui ohne dafs es Jemanden einGelOi oder dafs es Jemand 
wagtCi den alten Milsbreuch anzurühren^ bis endlich^ vielleicht öfters erst 
in Folge zuföUig zusammentreffender , der . Verbesserung günstiger FSlIe 
«nd Ereignisse y eine Verbesserung sich geltend zu machen vermag« Je« 
der Architekt wird sich solcher Fälle in seiner Kunst erinnern. IMtan. 
denke, um nur einiges wenige und ganz einfache von Demjenigen , was 
am allgemeinsten bekannt ist und am gewöhnlichsten vorkommt, zu nen- 
nen, Zt B. im Hauserbau, nur an so manche wunderliche Constructionen 
derDScher, höbsernen Wände, Gebälke u»8«w., die Jahrhunderte lang fast 
dieselben blieben; an das Nicht- Uebereinandertreffen der Wände; an die 
ältere Bauart der Söhornstemröhren und Feuerungen ; an die hölzernen 
Treppen in steinernen Häusern, u* s« w«: im Wasserbau an so manche 
wundaliche Construction^i von Brücken; an den ubelen Gebrauch der 
Bollwerke statt Böschungen oder Faschmen ; an die unzeitigen Durchschnitte 
iron FluCskrnmmen, u» s« w*t im Wegebau an die Chauss^n über Berg 
and Thal, öfters längsaus neben beinahe horizontalen Gewässern hin; 
an die alte Art, knit ronden Steinen zu pflastern, die man Cur Gewölb- 
steine hält; und dergl. mehr» Sogar selbst grade das Aller -Einfachste, 
dessen Bfangdfaaftigkeit oflfen in düe Augen springt, erhält sich öfters am 
längsten mangelhaft: vidleicht deshalb, weil Die, welche Hbw dergleichen 
Dinge nachdenken mögen i Ar Naohshinen mitunter lieber auf das Kimst- 
Itche als auf das Ein&che richten» 

A 
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Die Hauptunaohe toD dem ötten langen Fortbestehen von BCGk 
griffen in teohniflchen Dingen iatwofal die, da£i man den ohne Zweifel 
Bber allen Widerspruch erhabenen Satz: Erfahrung allein sei in derglei- 
chen Dingen die beste nnd rechte Lehrmeisterin, nicht immer richtig aus» 
legt nnd anwendet« Niemand mehr als der Yerfasser des gegenwärtigen 
Aufsatzes kann fester nnd stärker von der Richtigkeit jenes Satzes über- 
zeugt sein« Niemand kann ein eifrigerer Gegner eitier Theorien und, na- 
mentlich in der Baukunst, des Verfahrens nach algebraischen und Integral- 
formeln, sein. Er hält dies fär eine wahre Mifshandliiag beider, der Ma- 
thematik und der Baukunst zugleich« Er hat sich darüber oft genug, auch 
in dem gegenwärtigen Journale, mitunter Tielleicht nur zu stark, geSuIsert 
(z* B. auch so eben wieder in diesem Augenblicke)« CUeiehwohl hat er die 
Ueberzeugung, dab es gegenseits nicht minder gefehlt ist, wenn nMin glaubt, 
der Satz, Erfahrung sei allein die rechte Lehrmeisterin, gebiete, das was die 
Erfahrung blois erst als ausfuhrbm" gezeigt hat, blindlings beizubehalten, 
und ihm geradezu nachzuahmen, ohne weiter zu überlegen, ob es denn 
doch nicht etwa noch .besser gemacht werden kon&te« Die ErfiEibrung 
ist nur dann ^ne gute Lehrmeisterin, wenn man ihre Ergebnisse erst 
näher erwägt, sie einem, auf unwandelbare Naturgesetze, auf die Gesetze 
namentlich der Matheinatiky der Phjsik etc* gestütztem Nachdenken m^er* 
wirf^, und dann erst dem Yorhandenen nachahmt« Eine Technik, ete 
Bauen ohne Erfahrung, Uofr nach Theorien^ ist selten ersprielslicb, m 
der Regel milslfcb, und kann grofse Opfer kosten: ein blob blinde» 
Nachahmen der Ergebnisse der Erfahrung und des Gewohnten dagegen 
ist ebeo so wenig, und öfters sogar noch weniger das Rechte» Nichts m 
der Welt kann ja anders als eben aus Naehdefikem hervorgehen» Aucib 
Der, weblier die wunderliehsie C^nslrostio» Zuerst irevsiMihte, hatte ja um« 
streitig, ehe er Hand an*^» Werk legte, nackffeäadU über das^ was er ma« 
Chen wollte. Er hatte nur in seinen UrtbeMen gefehlt« Wnram soNto 
es nun nothwendig bei dtesem ersten, unrUMi^m Naöbdenken Kn imase» 
rerbleibeo miÜBsen?' Auf den» Papier altein, im Zimmer, und nach alge-» 
brttscben Fdrmeln, lälit sich niebt bauen r aber auch die Erfahmng kano 
tMkt «fairch blofses Wiederholen des Vorbandeiie*, aond^ra mar dhweli 
umsichtiges Nachdenken darüber das ftessero ergd^en« 

DemUebel der Minden Naohahmring sdkeint mm «ueb dlsr <StliiBniiM 
tion der Eisenbahnen, dieser neuen, so Tiel Terbd&ettdeB Bauwerke, mein» 
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oder weniger aftfaebii ffillen sa woHeiii oder «im Theil sobon anheini ge« 
(allen bu Min. In der Tliat ist die Idee> <<8erne Sobienen auf einzelne 
Slmne zu l^en, eie ab Balken tragen «a laasep, und £u verfangen, dals 
aohlechterdings jene einzelnen Steine deo gewaltigen Lasten und Stö&en 
der colossalen, mit angeheurer Ydiemetus aidb darauf litt bewegenden Fuhr- 
wwke widersteben sollel^ wfihretod man daneben, und schon seit Jahrhun- 
derten und Jahrtausenden i die gewöhnlichen Straften, für verheltnibmii- 
JEug leiebte und langsam fahrende Fuhrwerke, mit continuirlichen Untere 
Stützungen mit Recht gar nicht lest genug bauen zu können glaubt, so 
sehr umnäerUeh und selteam^ dals das Beharren bei fener Bauart der Ei- 
senbahnen wohl nicht ganz ^it Unrecht schon eine Art yon hlinäemHwh^ 
ahmen zu nennen sein dSrfte« 

Zu dem Besseren zu gelangen ist aber hier, in diesem Falle, aller- 
Angs doppelt sdiwer; noch aus dem besonderen Grunde, weil die Eißen« 
Iiahnen fast uberdl nicht in den HSnden der Techniker^ das heilst, der- 
|eiugen Leute sich befinden, welche, nachdem sie die zur Tedboik nöthi- 
gen Vorkenntnisse sich erwori>en haben, ihr Nachdenken und ihre ganze 
Thatigkrit diesem Theile des mensoblidien Wissens ausschlielslich widmen, 
sondern in den Händen Derer, die das Geld zu den Eisenbahnen hergeben, 
and die, wenn auch nodi so rerstandige, unterrichtete, und Tielleicht zum 
Theil selbst gdehtte Personen, doch selten grade Techniker sind, und die 
^Bo aber den Gegenstand eben so wenig richtig zu urtheilen vermögen^ 
wie es Jemand, der nicht Arzt, Jurist, Chemiker etc. ist, über Arzoei- 
wissenscbaft, Jurisprudenz und Chemie zu thun im Stande sein wird. 
Hur zu sehr ist man zwar zu der Meinung geneigt, als rerstehe sich Der, 
weldier Geld hat, immer pnd in Men Dingen auch auf seinen wahren 
VartheU: aber dafii dies ein ungeheurer Irrthum ist, beweiset die Erfah* 
rang jeden' Teg und jede Stunde, ia ftHen nur möglichen LebensTerhalt* 
Bissen* Aus Deutschland insbesondere wird auch die practische Tervoll« 
komoinung der Construotioo der Eisenbahnen schwerlich hervorgehen ; be- 
sonders deshalb nicht, weil hier derjenige Ueberflufs an Geldmitteln nicht 
toiliandeD ist, der in Bnghind den Anlafs mit ausmacht, immer Neues, 
wcfon es aneh grofiie Kosten erfordert, zu versuchen umt zu wagen. Die 
TenroHhommuung der Binenbalmen wird wahrsdieinlich]^ so wie* die Idee 
der Bsenbahnenr selbst, nur aus Bnglani kommen« 

Aa 
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Aber warum sollte es in Deiitsohland nicht gestattet sein den Ge^ 
genstan^ wenigstens zu iiberlegen, und sogar zu sagen und nutzutheilen^ 
was ein solches Nachdenken ergab? Der Herausgeber dieses Joumab 
hat über die Gonstruotion der Eisenbahnen ^ nachdem er ziemlich alles, 
was darüber geschrieben worden j aufmerksam etnogsn^ und audi eine 
neuere grofsere Eisenbahn auf dem Coottnent und, ihre Wirkung gesehen 
und sorgfältig untersucht hat, lange und viel and eifrig nachgedacht ? 
reranlabt dazu durch seinen Eifer fär Nfitzlidies, und nodi besonders durch 
die thätige Mitwirkung an der projectirten Eisenbahn zwischen Berlin und 
Potsdam, in welche er hineingezogen worden ist* Erwägend nun, dais 
ja so vieles Unnutze und selbst Schädliche gedruckt wird, glaubt er, dafii 
man es wenigstens entschuldigen werde, wenn er das, was ihm sein Nanb» 
denken über diesen Gegenstand ergab, hier gedruckt mittheilt; es ist ja 
etwas Harmloses und kann durchaus Niemanden schaden, aber im Gegen« 
theil doch vielleicht, wenigstens möglicherweise ^ irgend etwas nutzen« 
Er erwartet, im Falle es irgend einen Nutzen bringen sollte, für sich kdne 
Yortheile irgend einer A^t davon, sondern nur höchstens das Anerkennt« 
tiifs des guten Willens Und der guten Meinung« Er bittet aber Jeden, der 
den Aufsatz zu lefen sich entschliefsen sollte, sei er Techniker oder Nicht* 
Techniker, um der Sache selbst und um seines, des Lesenden^ eigenen 
Tortheils willen, den Ausspruch: das gefällt mir, oder das gefällt mir nicht, 
nicht etwa nach blofs fluchtigem Anblick der Figuren ergehen zu lassen, 
sondern genauer die aufgestellten Cfründe Für und Wider ruhig zu lesen 
und ohne Yorurtheil zu erwägen* 

Wir wollen hier, wie es die Ueberschrift des Autaaitßn ausspricht, 
lediglich über verschiedene Arten von Eisenbahnschienen und deren jFWu- 
damentirung sprechen, keinesweges von den Eisenbahnen und deren Ent» 
wurf und Anordnung überhaupt; wozu der Raum dieser Blätter nidit zorei^ 
eben wurde. Cm jenen Vorsatz in möglichster Kth*ze und übersichtlich auszu- 
führen, werden wir, nach vorheriger Erwägung des Gegenstandes ubtthaupf^ 
verschiedene Constructions« Arten beschreiben und durchgehen, und die Yor» 
'theile und Nachtbeile derselben biebnerklich zumachen sudien} auchSheksali 
den lCo^^^^/?ii/ic^ berücksichtigen. Wegen dieses Kostenpuncts^ bei.wel* 
chem wir, da es nur auf eine Vergleichung Ser Kosten der recseU^denea 
Constrüctions- Arten ankommt ^ '([nicht auf den absoluteii KostBnb6frag)^ 
willkürliche y namentlich ungefähr die Preise der Gegend. von Berlin 
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nebmen werden^ ist im Yoraus und im Allgemeinen zu bemerken^ dab die 
ersten J^iloffekasten allein keinenwegeB zum Maafsstab'e der Yergleiofaung 
dienen können y sondern dals auch die Erhaltungskostefiy wie immer bd 
Bau-Gonstruotionen) in Betracht kontmen* Eine in der ersten Anlage 
wohlfeile Construction kann^ zumal wenn es z. B. einen Strafsenbau gilt^ 
der für immer bleiben soll^ in dem Falle, wenn sie viele Erbaltungskpsten 
erfordert^ dennpoh im Grunde tbeurer sdn, als eine andere festere, die 
viel höhere Anlagekosten verlangt« Um nun die Erbaltungskosten, nem« 
lieh die der fortwährenden Reparaturen, der Hauptreparaturen und der 
theilweisen und gänzlichen Erneuerungen in Rechnung zu bringen, miUsten 
freilich eigentlich, nächst den jährlichen Erhaltungskosten, die Annuitäten 
angesetzt werden^ die zur Aufsammlun^ der Kosten der Hauptreparaturen 
und der Erneuerungen nothwendig sind* Da indessen die Zeiträume zwi- 
schen den Hauptreparaturen und Erneuerungen immer nur geschätzt wer- 
den können, und bei Eisenbahnen noch mit um so geringerer Sicherheit, 
da es bei diesem neuen Gegenstande grade über diesen Punct noch sehr 
an Erfahrungen' fehlt; ,auch der Zuschlag von Sns zum Zinse nicht immer 
ausführbar ist: so werden wir, der Kürze wegen, die Kosten der theil- 
weisen Erneuerungen auf die Zahl von Jahren, welche nach einer Schätzung 
zwischen den Erneuerungen verfliefsen dürften, blols gleich vertheilen^ und 
die Thdle zu den jährlichen Erhaitungskosten schlagen« Hierauf sind die 
ges€mmten Erhaltungskosten als Zinsen eines Capitals zu betrachten, wel- 
ches zu den ersten Aolagekosten hinzukommt* Die Summe beider giebt 
die eigentlichen Kosten der verschiedenen Constructionen; und nur diese 
können rüdsjiichtlich des Kostenpunots einer Yergleichung zur Grund-^ 
Is^e dienen« 

Jedoch ist auch noch iemer über diesen Punct im Voraus und im 
AUgemänen zu erinnern, dals auch die gesammten Kosten y nemlich die 
der ersten Anlage und das zu den Erhaitungskosten nöthige Capital zusam« 
men, noch keinesweges über die Vorzüge oder Nachtheile einer Construction 
allein entscheiden. Eine Eisenbahn -Construotion,^ welche, selbst auf solche 
Weise gerechnet, weniger kostet als eine andere, kann gleichwohl im 
weitem noch nicht so gut sein, als eine theurere; denn sie kann wegpn 
der häufigen Reparaturen mehreren und gefahrlichen Unterbrechungen 
der Fahrty deren stete^ Sicherheit und Bequemlichkeit der eigentliche 
Zweck der Construction sind, unterworfen sein: sie kann eine weniger 
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0latU Bahn geben^ und also mehr Zugkraß erfordern , wodurch die Er« 
iparwdg an Baukosten vielföltig wieder aufgebt: «ie kann eine weniger 
HikfUne und bequeme Fahrt geben ^ u« ». w« & kaim nicht btols kern- 
inen, dab es, wie an sich selbst klar, gleiek^l ist, ob man lOOORthfar. 
|ahi4iiih mehr an Zinsen höherer Anlagekosten, oder 1000 Rih!r. mehr 
fSr Ausbesserungen ausgiebt; sondern es kann kommen, dab es besser 
and vartheOhafter ist, jährlich, statt lOOORttilr. für Ausbesserungen, selbst 
2000 und 9000 Rtfair. fiir Zinsen hliberer Anlage -Ausgaben es sich kosten. 
ixt lassen r denn die Ausgabe der' Zinsen stört dicf Fahrt auf der Eisen- 
bahn nicht, und setzt keine Passanten in Gefahr: woU td)er thun es im- 
merwilhrende Reparaturen und eine zu leichte Bauart des Werks, und die 
Unterbrechungen der Fahrt; und was an Zugkraft auf der gebrechüchea 
Bahn mehr nothig ist, kann direeth^ weitem mehr kostra, als die Erhöhung 
der Zinsen des Anlage -Capitals für cnne festere Construction« Dieses Alles 
mufs erwogen werden, und man darf ja nicht unbedingt die wohlfeilste 
Eisenbahn, blofs deshalb weil sie die wohlfeilste ist^ (selbst, wie gehörig 
mit RScksicht auf die Erhaltung gerechnet), fBr die beste erkennen« Dies 
wird am augeofölligsten sein, wenn man den Gegenstand einen Augen- 
blick auf die Spitze stellen und sich erinnern will, dab der aZ/i^rwohtfeilste 
Stralseobau der der natürlichen, höchstens mit Gräben eingefafsten und 
sonst nothdiirftig fahrbar gemachten und fahrbar erhaltenen Wege ist^ 
die gleichwol\} keinesweges die besten sind, weil die Erhöhung dw Kosten 
des Transports auf solchen Streben die Kosten des kunstmSlsigen Straben- 
baues vielleicht hundertfältig überwiegen« Man baut Chausseen^ die rieU 
leicht 30 und 40 mal so viel kosten als natürliche Wege, und findet Tor- 
theil dabei. Man baut Eisenbahnen, die 4 bis 5 itnal so viel kosten ab 
Chauss^n, und erlangt dadurch gleidiwohl noch VortheHe« Also die woM^ 
feilste Eisenbahn ist. noch keines weges die beste, sondern rielmehr nur 
diejenige, welche, ohne uwcßrhMtnifsmäfsige Erhöhung der Kosten, ikr& 
Bestinimufy und ihren Zweek am besten erfüUt. Es ist also bei der 
Entscheidung über das Bessere und Beste- auch hier nicht blob ein Punct, 
sondern es ist möglichst altes, was in Betracht kommen kann, zu berSdi« 
sichtigen* 
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Wenn Fuhrwerke aber eioen unbefestigteD, lockecesi etwa madigeo^ 
Boden hiofahren^ oder auob ober eine Chauss^^ die nicbt sorgfaltig ec^ 
halten wird» ^^ nemlich die Spuren nicht hnmerfort gleidi beim EnN 
.stehen wieder geebnet werden : so bleiben sie mit ihren Radem bekannt« 
lUb gern in den nemtichen S/mren^ und das deshalb ^ weil der Boden m 
den Spuren durdi die RSder der Fohrwerke fester gedrückt und glatter 
gemacht wird, als er es aulserhalb derSpuren ist« Diese ErCedirung leitet 
gleichsam schon den Instinct darauf, diq*enigen langen , schmalen Stellen 
einer StraÜBO, auf welchen die Räder laufen, insbesondere stark zu befastigeni 
und sie recht glatt zu machen* Stellt man sich vor, solches geschehe durch 
JBtMii, einen der hfirtesten, und dabei leicht glatt und eben zu machenden 
Körper: so hat man .eine Eisenbahn^ Bei Chausseen ist der Boden in 
der ganzen Breite der Strafse ungefähr gleich stark befestigt* Dieses 
ist eigentlich ein sehr grofser Luxus, der zwar allerdings den Nutzen hat, 
dals die Fuhrwerke übenAl und nach Belieben einander ausweichen können; 
aber auch keinen anderen^ Läfdt man auf Xhauss^n Spuren entstehen» 
welche dann die Fuhrwerke nicht mehr freiwillig verlassen, so ist die Ver- 
schwendung bei der breiten Chaussee ungeheuer« Es ist bier^ im Yorbei- 
gehen bemerkt, ebenfalls einer der im Eingange gedächten Fälle, wo das 
blinde Festhalten am Gewohnten von dem Erfassen des Besseren schon 
weit sich entfsrnt. Dem Terfesser dieses AufiMitzes sind in seiner Praxis 
mehrere Fälle vorgekommen, wo man das Dulden tiefer Sparen aufChaus« 
^6eny was nur Folge von Tprsiiumnifs und UnthStigkeit ist, zum Princip 
erhoben hatte, und wo nun alle möglichen Vemunftgriinde kaum^ hiureicb** 
ten, die Unrichtigkeit des Frincips einleuchtend zu machen und znr Ent» 
sagung desselben zu bewegen, nbgleicb es in der That mehr ab seltsam 
itt, eine Chauss^ 10 Fufs breit zu bauen, und sie nur auf etwa 8 ZeU 
breit befiibre» zu lassenl Dahin fahrt das blinde ITacbabmen deaGewohn. 
tei^ sobeinbair 4anb die Eriafantng Gegebenenl 

Was sish,^ um eiaa Bisenbaha zu nmcbeii, am näsfasfim darbiete^ 
tu» eiserne StMlfen vn» KnlfegUcher Stärke fas dw Sposen einer Str^w 
au bfgmf dariia m hofca ü g eo und danv sHif diese StreifeB die RSder der 
Fuhrwerke laufen zu fanaen^ indem man, etwa durch voiel ehi a rf e Biiadm 
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der eisernen Balin- Streifen ^ die RäJer in den Spuren hält, und sie am 
Ausgleiten fatnderU Dieses giebt In der Tbat die älteste Art tou Eisen« 
bahnen, die sogenannten Trame-roads. Da indessen in den, Termöge der 
Ränder, au den Seiten, gleichsam Rinnen bildenden Eisenspuren sieh leicht 
Sand, Steinchen und Schlamm anhäufen,^ deren fort wahrende Wegschaffung 
zu erzwingen, wie die Erfahrung lehrt, alle Aufsicht nicht zureicht, so. 
hat man die Trame-roads oder Bmnen^EüeHbahiien fast überall aufgegebed» 
Man hat bmt überall, wo man Eisenbahnen baut, die Spuren für dieRader^ 
statt aus Rinnenschienen, auB Stabschienen (Edge-raik) gebildet, die nach 
oben etwas convex sind und etwas über dem Boden emporstehen» 

Diese Yeranderung hat allerdings den gro&en und wesentUehea 
Vorzug, daCs auf den Schienen kein Sand und Schlamm sich sammeki 
kann, und dals also die Schienen, wie sie es sein sollen, immer möglichst 
rein und glatt bleiben; sie hat aber dagegen auch den nicht ganz unbe^ 
deutenden Nachtheil, dab nun die Räder der Fuhrwerke, damit sie nicht 
von den Schienen hinuntergleiten, rundum vorstehend Spurkränze bekom« - 
men müssen, so dals ein Eisenbahnwagoi, ohne ihm arst andere, gewöhn^ 
liehe Räder mit cylindrischen Felgen zu geben, nicht mehr auf einer 
gewöhnlichen Strabe fahren kann, während zugleich umgekehrt dieEisen^ 
bahn für gewöhnliche Fuhrwerke ebenfells nicht fahrbar ist; wa9 beides 
bei den Trame-^roads nicht der Fall ist, die vielmehr für gewöhnliche 
^ fi'iihrwerke ebenfalls fahrbar sind und keine besonders geatalt^en Wagen* 
räder erforderA» 

Daus der oben bezeichnete Vorzug der Stabsdiiaien vor den Rin- 
nenschienen ihren Nachtheil überwiege, und dals es also nicht etwa rath« 
sam sei, zu den Rinnenschienen zurückzukehren, ist wohl ziemlich unzwei« 
blhafti Aber es bleU>t hier doch noch die Frage, ob nicht die Vorzüge 
der beiden^ Arten von Schienen sieb vereinigen lassen ^ und ob sich nicbt 
Schienen so einrichten lassen, dals sie, gleich den. Stabsohienen, mögfiohst 
rein und glatt bleiben, und gleiöhwohl, gleich den Rinnensehienen, auoh 
für jedes gewöhnlidie Fuhrwerk, ohne Spurkränze an den Rädern, fahr« 
bar sind. Wir werden weiter unten sehen, dals dies wohl mög|lich sein 
dürfte, obgleich es vielleicht nodi nidit vemkcht wurde. Es mag indea« 
aen die Frage einstwdlen dahin gestellt bleiben und voclSufig nur von 
dm Bisenbahnen mk Stabechkmny fiir Rader mit Spuikrttnaen dvgerioh« 
tet, die Rede sein» 
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AnCrag» iMobte m^ andi aelbrt Sb Stabsekienen der EiMiibaliMii 
gegassetiemEkea. Abet, nicht btob, dab das g^oHeneEis« spröder 
irt ab geMhmiedetes oder gewalztes Eisen, und dab folglioh die Gefiüir des 
SZerhnehens der Sohienen unter den Fulinrreriken, weldies dann^'grolM 
UnglSeksfiBUe Terursaohen kann, griUser ist: so reibt sich auch die Ober- 
flSohe- gegossener Schienen, wenigstens Ton weichem Gusse, unter den 
eisernen Rfidem der Bahnfiihrwerke leichter ab^ und die Sdiienen. sind 
also weniger daueriiaft und müssen 6fter erneuert werden; was denn 
mehr Unterbrechungen der Fahrt nach sich zieht. Der weiche Gub hat 
gleichsam nur eine donne 'harte Rinde, und wenn diese abgerieben is^ so 
hat der Rest wenig Bestand mehr« Der harte Gufs aber ist theurer, und 
auch wiederum spröder. Desgldchen lassen sich die Schienen nur in kur- 
aen Stocken gielsen, so dab mehr Fugen und Stöbe entstehen« 

Man hat daher die Schienen Ton gegossenem Eisen 18ngst fast überall 
sntfg^eben, und watat dagegen die Schienen aus öfter geschmolzenem 
oder gefrischtem Eisen« INese Sdiienen sind den gegossenen aus vielen 
Gründen vorzuziehen« Sie sind weniger i^rSde, reiben sieb weniger bald 
ab, sind glatter und gerader, und es können längere StSoke, von 15 Fub 
lang und darüber, gemacht werden» so dab die Salin weniger Stöfse der 
Schienen, also weniger schwache Steilen bekommt« Das gewalzte Eisen 
kommt zwar theurer zu stehen als das gegossene; aber da die Schienen, 
weil sie weniger spröde sind, leichter sein können, als die gegossenen, 
und langer vorhalten, so sind sie im Grunde sogar noch wohlfeiler als 
die g^ossenen« 

4. 

Die üdd^ der Bahnfiihrweri^e können nicht, wie die R&der ge* 
wohnlicher Wagen, um ihre Achsen sich drehen, sondern die Achsen miis* 
sen jede mit ihren zwei RSdem eine und dieselbe feste Afasse ausmachen« 
Es mSssen sich also die Achsen mit den Rlldern zugleich und mit der 
Winkdgeschwindigkeit derselben umdrehen« Denn wenn die Rader um 
die Achsen liefen, wie bei den gewöhnlichen Fuhrwerken, so mübte fSr 
jedes Rad ein Spielraum nach der Seite gelassen werden; und diese beiden 
Spieböume, mit denen zusammen, wdche aofserdem noch die Schienen 
der Bahn den Rfidem lassen müssen, wurden zu bedeutend sein, als dab 
nkbt die Rfider, mit grober Termehmng der Reibung, schlottern und selbst 

B 
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m Geftihr geratb«n würden , von den Schienen hinuntenugleiten« Aodi 
mSJBten die Adisen und Budisen gar ni sUirk^ mn| was wiederum die 
Reibung vergrölsem. wBrde; und dann worden tioh die Rttder gar nioht 
fest genug bauen lassen« Die TriebrSder der Dmmj^wagen mnssen sog« 
wmhedingt mit der Achse aus einem Stuck bestehen^ weil darauf die Mög^ 
Uehkeit beruht, den Wagen vermittdst der Kurbeln an der Achse in Be» 
wi'gung asu setasen« H8ufig macht man die Rader der Bahnfidirwerke ganz 
aus gegossenem Eisen , jedenfalls aber die Felgen und SpurkrSnse der* 
selben, letztere, mit besonderen Reifen aus einem Stücke, von geschmie« 
detem Eisen* Denn wenn auch die Speieken von Hola sein können, und 
sogar noch besser als von ^Eisen : so würden doch Felgen von Holz nicht 
Festigk^t genug haben« Die Achsen müssen natürlich . unbedingt immer 
von Bisen sein« 

Anfangs lieft man die Bäume 3er Gestelle oder dw Kasten der 
Bahnwagen, welche die Ladung aufnehmen, wie bei den gewöhnlichen 
Fuhrwerken, innerhalb d» Räder, nahe an denselben, auf den Achsen 
ruhen, und es drehten sich also die mit den Rfidem verbundenen Acbae« 
innerhalb der Räder, nahe an denselben, in Achseolagern um^ die an den. 
Gestellbäumen, etwa noch durch Yermittehing von Druckfedem, befestigt 
waren« Lange Zeit sind die Bahnwagen auf diese Weise gebaut worden» 
bis endlich Herr Sfephensan in New ^Castle upon Tyne auf den Gedan« 
ken fiel,' die' Gestellbäume der Wagenkasten statt innerhalb ^ oufeerAalb 
der Räder aufruhen und die Achsen dort in den vorhin gedachten Lagern 
sich driAen zu lassen« Dieser so einfache Gedanke gewährte eine uagop* 
mein greise YervoUkommnung der Transporte auf Eisenbahnen; denn es 
verminderte sich jetzt der zur Ueberwindung der Reibung der Achsen 
nöthigeTheil der Zugkraft fiast bis aaf ih Hälfte. Zwischen den^ Rädern 
nemlich mil£s die Achse fiberall, von einem Rade bis nmi andern, ihre 
volle, ansehnliche Dicke behalten, wenn sie nicht in Ge£shr «ein soU, m 
aerbrecben« Also auch an den bcnden Stellen, wo sich die Achse nach 
*dw alten, Art in den Achsenlagem dreht, darf sie nicht dünner sei«« 
Ruhen dagegen die Wagenbäume nadi der neuen StepheneoMdlMä Art 
aufeerhalb der Räder auf, und befinden sieh ako die Lager, in welchen 
die Achse udi dr^t, dort, so kann an diesen Steilem die Achse bei 
weitem dünner sein« Sie ist dort mr etwa halb ao disk näHhdg ab 
zwischen den Rädern^ weU der nach Adaen über die Bfidsr hetanarei^ 
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diende Knopf der AohM nur ganz kurz ht^ und also bei weitem nioht 
BO leicht brechen kann, ^ 4ie Ton einem Rade bis cum andern 4 bis 5 
Fnlii lange Adise zwUehen den Rädern. Und da nun die Reibung einer 
and derselben Last sich wie der Durchmesser der rieh reibenden Achse 
Terbfilt, so ist die Reibung bei der Stephensrnnchen Art von Wagen etwa 
nur halb so grob als bei den filteren» 

Auch hier ist wieder einer der im Eingange gedadkten Falle , an 
welchen zu sehen ^ dals die Erfahrung nur dann die rechte Ldirmeisterin 
ist, wenn man ihre Ergebnisse, nicht blob nachahmend sondern mit Nach- 
denken benutst. Der Gedanke des Herrn ^Stephemony die Wagenbaume 
auberhalb statt innerhalb der Räder auf den Achsen aiifruhen zu lassen, 
ist so eiofadi) wie der b^m Ei des Columbus» Gleichwohl hat man lange 
25eit die WagenbSume immerfort innerhalb aufrnhen lasßen, indem man 
Nofs die Erfahrung, dafs ea 90 gehe, benutzte, und weil es Niemanden ein« 
fiel, darüber nachzudenken^ ob es nidit auch noch anders und besser sein 
kannte« Herr Stephensan dadite darüber nach, und alsbald war die Yer« 
besserang da. Abo wollen wir denn auch fwner dreist die Eisenbab« 
neu dem Na<Adenken unterwerfen: vielleicht ergiebt sich bie und da 
«twas Gutes. Zu wSnsehen bleibt, wie uch bald zeigen wird, noch Vie«p 
les übrig. 

S. 

Es fragt sich zunBchst, wie sich zum Beispiel gewalzte 8tßbschienen^ 
Ae als zu den besseren gehörig anzueikennen sind, so legen und so stark 
tu^und an den Erdbodeb befestigen lassen werden, dals sie von dem 
Gewichte und von der Bewegung der Fuhrwerke weder hinein, noch zur 
Seite und auseinander gedrückt werden können^ sondern dafs daraus eine 
gute und dauerhafte Eisenbahn entstehe. Dieses ist auch der Puncto wel- 
dier den Hanpigegenstand der gegenwärtigen Auseinandersetzung aus» 
machen soll. 

Die Grnnd«»Idee (nr die Fnndamentkung der Eisenbahnen^ welcher 
«an fan wesentlidien gewöhnUdi fflierall^ wo man Bahnen mit Stabschienen 
gtmacht hat, zn folgen pfl^te^ ist die: die Schienen auf irgend eine Weiae^ 
«ei es durch Steine, oder dureh QuerhSlzer^ oder durch PfSUe u. s» w«i 
'etwa alle 3 Fnfa zu untwst&tzeni und ue ao, je auf 3 Fu& lang ^on 
einnn üaÜerstStznaigBpmiote bis Am anden, als Balken tragen zu lassen. 
Dkm Ideelst'Offenbar «- min kann nicht amhfai^ es gradezu zn sagen -^ eine 
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-wahrhaft unglückliche uod unnatürliche Idee« Denn die Wirkung ond 
der Druck der Wagen aof die Sidiienen ist ja ihrer ganzen Länge nach 
überall genau gleich stark i die UnterstStznng dagegen, weldie jenw Wir» 
kung widerstehen soll, ist es nichts Man labt dkt Schienen als Baiken 
tragen: aber warum und wozu? Wunderlich ist es warlich, eine üort« 
laufende Brücke zu bauen, wo kein Wasser ist. Auch ist die BrSdce^- 
die man auf diese Weise baut, eine wahre FallbrudLc« Warlidi, es hat 
N oth, selbst dann noch, wenn ditt Unterstützung durchweg, in allen Puncten 
der Schienen sich befände, sie stark genug zu machen ; denn die Wirkung 
Ton zwei bis dritthalb hundert Centner schweren Wagen, die mit 30 bis 
40 Pub Geschwindigkeit in der Secunde dahin stürmen, ist gewaltig: und 
doch verlangt man, dab einzelne Stdne oder Querholzer, alle 3 -Falz 
unter die Schienen gelegt, dieser ungeheuren Wirkung widerstdien sdlen! 
Das Fundamentirungs-Princip wäre allenfalls noch ortraglich, wenn die 
Schienen durch die ganze Lange des Weges sidi mU onanier verbinden lie- 
fsen, so dals jede Reihe nur eine Masse ausmachte und kerne Fugen in den 
Stolsen hatte« Die Schienen lassen sidi zwar aud» ailerdinp zusammen« 
sdiweilsen; jedoch geht Aies fortlaufend nicht an; auch nicht einmal auf eine 
bedeutende Lange, weil das Eisen, giddi jedem andern Korper, in der KSlte 
sich zusammenzieht und in der Hitze uch ausdehnt, von 30 Grad Reaunu 
KSlte bis 30 Grad Warme um ^wa den 1200ten Theil der Länge, so 
also^ dais wenn man die Schienen z« B« auch nur auf 100 Fufii lang zu« 
sammenschweilisen wollte, schon nnvermddlich zollbreite Fugen entstehen 
wurden« Die Schienen müssen also einzeln Ueiben; höchstens kSnnea 
2 bis 3 mit einander veri>unden werden. Für emzelne Sduenen aber ist 
dann das Prindp der Fundamenthrung vollends unerspriefidich« Auch neigt 
ÜB Erfiihrung nur zu sehr, wie sehr nbd die Folgen davon sind. Da^ 
wo £e Enden zweier Schienen zusammenstoben, hshea de gar keine 
Tragkraft als Balken mehr. Bfan legt zwar natürlich eine der Da» 
tontntzungen ^gerade unter die Fa^e: aber über dieser ist nunntehr dfo 
Last und der Stob gar nicht mehr vertheHtf aondern wirkt Uob mi 
das Ende der Schiene, und folglich auf noch nicht den haÜen Sidii^ 
oder das halbe Querholz unter der Fnge. Leicht driiekt sich nun der 
Stein oder das Qnerhofas schief in die Brde; dM finde der einen SchieM 
sinkt tiefer ab dap Ende der andern «nslofaenden Schiene^ wekhea char 
durch die schiefe Lage des Slrines gehoben wird« llan 6ad«t diiaa Art 
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TOB Besobadigiing der Bahn nf Taf. V. Bä. 9. Hft. 2. Fig. 0. bildfich 
Torgettettt« Es entsteht also nun eine Unterbreohung der oberen Eben^ 
heit der Sdiimenbahn, nnd diese Unebenheit verffröfsert sich fortw&hrend| 
und^sohneli und unanflialtsani« Denn wenn z« B. das Ende der einen Schiene 
auch nur um f Linie tief unter das Ende der andern anstolsenden Schiene 
gedrndiLt worden ist^ so stürzt sich nunmehr schon die Last der Wagen^ 
faUend, von der höheren auf die niedrigere Schiene herab , und dieser 
Stoß, oder Schlag wirkt noch Tiel gewaltsamer , ab der blolse Druck* 
Die Ungleichheit der Höhe der Schienen -Enden mdb ako immerfort zu^ 
nehmen; und so kann es denn kommen , dals die Eisenbahn ^ wenn sie 
udbt etwa immerfort reparirt wird^ ä. h« wenn die Steine oder QuerhoLeer 
nicht immer gleich wieder in ihre rechte Lage gebracht werden ^ und 
wenn' nicht etwa bis dabin schon Schienen durch die gewaltigen Stölse 
zerbrochen worden sind^ dals dann die Schienenstralse in den Zustand 
eines wahren Knüppeldammes gerath^ und dals die Wagen darBber hin 
rumpeln und rasseln, gerade wie über einen solchen Damm, oder wie 
nber ein ausgefahrenes Pflaster« Welcher Nachtheii daraus für die Fuhr« 
werke, für die Schienen selbst und iar ihre Fundamentiruug, und welcher 
Verlust an 2dugkraß daraus entstehen mSsse, lalst sich leicht ermessen. 

Das nächste Mittel, eine Schienenbahn, blols in einzelnen Puncten 
unterstiitzt,. selbst auch nur ausfahrbar eu machen, besteht, falls der natu> 
liehe Boden selbst nicht etwa schon Felsen oder felsenartig ist, darin, die 
Stefaie oder tragenden Querhöhser auf einen Steimchlagy dem ^nerChaus» 
s^ gleich, zu legf^n« Indessen sieht man leicht, dab das, was sich durch 
den Steinschlag für einzelne Unterstntzungspunote erreichen lölst, jeden- 
falls weit vollkommener durch denselben erreicht wird, wenn man die 
Schienen fortlaufend in allen ihren Puncten unterstiitzt^ und dab jeden- 
islb die UnterstStzong in einzehlen Punoten immer etwas umatürlichee 
waä zweekwidrijfee biU 

Aber wenn auch wiridich die Unterstatzung der Schienen in allen 
einzehien, je 3 Fub von einander entfernten Puncten, und auch unter den 
Fugen, voUkommen fest gemacht wfire^ und durchaus nirgend weichen 
könnte, %. h. wenn man die SchSeneomtf fest dngaranmite PiUble.oder 
auf Manerwerk legte; so bleibt doch iimner noch ein zweites, aus der 
Balken-Funetüm der SiAieneii enMehendes Uebel iibrig. Sie werden 
.iieb nsBilich immer^ so atack sie aMh sain mö|m^ nm irgend etuHU zwi« 
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•chen den Uotergtiit»iDgipuiicte& ««iiiftl^M» und die Fuhrwerke wertet 
sich daher immer , gleich«am wie ein Sdbiff auf den Wellen hinanf und 
hinab, auf den Schienen binbe wegen; was weder den Schienen selbst noch 
der Zugkraft Tortbeilhaft sein kann» Zwar bat man mitunter hehaupte^ 
die wellenförmige Bewegung sei gerade der Sohienenbahn wrtkeUhaft, 
und es sei gut, dab die Bahn nicht ganz starr den Fuhrwerken widerstehe! 
sondern ihnen mit einer gewissen Elasticitat nachgebe« Man beruft tMtk 
bei dieser Behauptung auf die bekannte Erfahrung, dals Chausseen ISnger 
vorhalten^ wenn sie auf elastiiohem Boden, als wenn sie auf festem Felsen 
liegen. Aber diese Berufung gehört doch wdil nur in die FSIle, wo man 
sich über ein Uebel, wenn es uoverm^dlich su sein scheinty dadurch gleich* 
sam 2u trösten sucht, daGi man statt derGriinde irgend eine Analogie her* 
beizieht, um sich zu überreden, das Uebel sei eigentlich nidit vorhanden« 
Dafs Chausseen auf elastischem Boden länger vorhätten als auf Eelsen^ 
bat seinen Grund offenbar darin ^ dab ein Stein leichter zemuUmt wird, 
wenn er fest aufli^t, als wenn seine Unterlage nadigeben kann« Bei der 
Eisenbahn wird ja aber das Eisen nicht s^enno/m^, sondern nur abgeri^en: 
eine Schiene kann wohl zerbrochen^ aber nicht zerquetscht werden. Also 
nafst schon das Gleichnils nidit ; und directe Erfahrungen an Eisenbahnen 
selbst habai noch nirgend bewiesen ^ dafs elastische Bahnen Knger vor- 
hielten, als nicht nachgebende. Doch, auch* zugegeben einstweilen, bw 
die Gründe von Bretten' Erfahrungen werden bestätigt worden sein, dals 
es anders sei : so ist doch so viel gewÜs und unbestreitbar, dab die wd« 
lenfurmige Auf- und Ab «Bewegung der Fuhrwerke mehr Transportkraft 
erfordert^ als die Bewegung in geradw Linie; desglmchen, dab die Eisen* 
bahn durch die Auf- und Ab-Bewegung holperig und schlecht wird; dab 
gle ihren Hauptvortog, den einer yollkonmen glatten und sanften Fahrt, vei^- 
liert, und dab sie nunmehr m die Gategorie der unebenen Wege, der un- 
ebenen Pflaster und dergleichen iibergeht« Das Einlegen und Nachgeben 
der Schienen unter den Fuhrwerken ist suverläfls^ eben so wenig vor- 
theilhaft und dem Zwecke der Bahn entsprechend^ als das Bmsinken der 
Steine oder Queriiölzen 

Man sndit bei den neuem fiisenbahnen der Entstehung dsr Uneben- 
heiten derselben durch Verstärkung der Tragkrrft der Schienen^ nemlieh 
durch VergroJMnttig des Gewichtes derselben vorzubeugen« Von 8 bis 
9 Pfd. Gewiolit der Schienen «nff den laufenden Fub, ist man bei den 
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iieuafen eDglischen Bahnen schon bia auf 25^ ja 30PfJ« auf den laufenden 
Fub gestiegen. Dies kann die Binbiegung vermnidemf aber nicht heben, 
und der Nutzen der Verminderung steht schwerlich mit der ungeheuren 
Erhöhung der Kosten in Yerhältnifs; auch gerSth man durch die Yer« 
stSrkuDg der Schienen mit der vorigen Ansicht gewissermalsen in TViäer^ 
epruch. Denn wenn eiastisehe und nachgebende Bahnen wirklieh besser 
sind| als ganz starre; so mubte man ja gerade die Schienen nicht iiber« 
mSIsig stariL und starr machen, sondern eben nur so stark als nöfhig ist, 
dals sie nicht zerbrechen. Und 0, 12, höchstens 14 Pfd. schwere Schie« 
neu sind dazu, wie die Erfahrung lehrt, stark genug. Also ist das Mittel, 
die Schienen sehr schwer zu machen, eben nicht sehr zweckmSfing. Blag 
es aber auch wegen Yerminderung des Einbiegens Nutzen haben; so bleibt 
doch immer noch das Uebel der Unfestigkeit der vereinzelten Unterstätzung 
der Schienen. 

Nie wird eine gute Eisenbahn anders zu Stande kommen, als wenn 
man die Schienen fortlaufend und in allen iliren Puncten, ihrer ganr 
zen Länge nachy gleich stark untfrstützt. Denn jede Gegenwirkung 
mub der Wirkung gleich sein, wenn ein Werk Bestand haben soll ; und 
die Wirkung der Fuhrwerke auf eine Eisenbahn ist iiberall gleich: folglich 
mub es auch die Gegenwirkung, die Unterstützung der Bahn, sein. 

«. 

Ben Reynolds in London scheint der erste zu sein, der diese fi^rtmii- 
regel ernstlich in Erwägung gezogen und practisch zu befolgen versucht 
hat* Seine neue Art Eisenschiraen," von welchen wir die Beschreibung 
nnd äevt Bericht nbelr ihr Terhalten in der Ausführung, beides so, wie m 
der Herr EH'ader im Londoner RaHwaj- Magazine giebt, im 2ten Hefte 
des loten Bandes dieses Journals mitgetheilt haben, sind ihrer ganzen 
lUnge nach durchweg gleich stark unterst8tzt, und scheinen uns in diesem 
Betrafchte vor allen anderen bis jetzt nblichen Schienenarten dnen ent* 
schiedenen Vorzug zu haben. Es mSchte nur noch einiges andere dage« 
gen einzuwenden sein, was weiter unten, wo wir, verschiedene Arten 
Ton Schienen nSher durchgehend, auch auf die Reynoldschen Schienen 
konmien werdm, bemerklich gemadit werden soll. JedenfeHs hat Herr 
Regnolds nach unserer Meinung zu foner so vrichtigen Tervolikommnung 
der Eisenstvaben die Bahn gebrochen^ ohne welche Yerbessemng dieselbe^ 
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ifuner anr Mhr nmgelhift bleft«i werdeoi und er hat «Mi iifcwjh am 
die EbenWiMii em weeentlMeB und gröltet Verdieiitt erworben« 



7. 
Die SeUenenbahneii mit platten und nur dSimeDy der LSoge Bieh 
¥00 kobiHfmen Balisen getragenen und auf dietelben befSartigten eiternan 
flelneneny wdohe man die Amerik^nüdken nennen latente , und anob 
wirklioh meittnnt to an nennen ^egt, und mit Recbt^ wdl bit jetzt die 
meitten Eisenbahnen in den vereinigten Staaten von Nord-Amerika to 
gebaut Bind 5 haben , wiewohl nur in bedingterem und betchr^nkterem 
Mialtei mit den RerfnoMsohen Schienen den Vorzug gemeiui dab die Trag« 
kraft der Sdiienen in allen Puneten mehr gleich stark ist, wenigttens meiir 
g^ich stark gemacht wwden kann^ alt et bei den engUtchen Bahneui mit 
matsiiren^ auf einzelne Steine oder Querhölzer gelegten Sehienen der Fall 
wid möglioh itt. Denn die holaernen Balken, wek)he die dfinnen Schienen 
tragen 9 auf welchen die Wagenrader laufen, können ohne Schwierigkeit 
to ttark gemacht werden, daft die Einbiegung denelben unter der Last 
der Fuhrwerke fast unmerkKch wird ; auch lassen sich die Balken an den 
Enden *uod Stölten to fest mit einander verbinden, dab auch diete Stellen 
beinahe gar nicht mehr tchwfidier sind, alt die iibrigen. Indetsen wird 
der Vorzug der fortlaufenden UnterstStzung der Schienen durdb dsenplat« 
tirte Holzbahnen nur bedingt und bescbrfinkt erlangt: bedingt nemUob, 
wdl er, telbtt to lange das Bauwerk noch neu ist, nur dann erreicht wird, 
wenn die Schienenbaifcen nicht etwa blob durch Querhölzer unterstützt 
werden, was im Grunde doch immer nur wieder eine Unterstützung in 
einzelnen Puneten ist, sondern wenn die Querhölzer telbtt, weiter, 
wieder noch auf Schwellen ruhen, die nach der hange der Bahn fort« 
laufen, pnd die, wenn der Boden weich ist, noch etwa auf einen Stein- 
adilag gelegt werden mSssen, wie et auch wirklich bei mehreren antge» 
IShrten amerikanischen Bahnen geschehen ist: -^ beschränkt deshalb, weil 
die fortlaufmde UnterttStzung in der Wahrhät immer nur to lange Statt 
findet, alt der Holzbau noch neu und dat Bolz frisch und fest ist« Sobald 
es anfangt mBrbe zu werden, oder zu fa^ulen, was bei den, horizontal, unbe« 
*dedkt und nahe am Boden Hegenden Hölzern sehr bald geschieht, findet 
die fortlaufende Dnterstiitzung nur noch dem Scheine nach Statt, und die 
eisernen Schienen sind dann scbwficher und weniger tragkr&ftig als telbtt 
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md 4iMiiB«n SUfaMi VegMdeii, wiU alo viel n d&m iM^ 
^oBi aelbit iMMh nur eiM» Tbett der JLM m träges. AMh e^pebC die 
£riUininj^ defliaitf eüM^^letärten HeksbaliiieD inuner «ine elfirkere jZe^ 
JmiflF 2W Bwlbem^ffmg der Fuhrwerke notbwendig kt^ eis euf mumm 
JMMiett» in ea htm mdk ietolwe ia gutem Steftde befindea, welebet adbofi 
m^bMMk einsteUmde l«aiigeUiiiflig|ijeit derEbeplMit ider Behn JiewcM«. 
Oee^eiobea etobea die eiaeiiplalliMea HoblwlbveD den nmsifeD 
tm^iideren Griliide» Moh^ die weiter wtm werden iMBrlUirt werden« 



ÜMlidem wfr dne der vors^^j^Ueliyrten Bediogug^ bei der G^Hietnio» 
4ioa der RweiihBhiiePp oemUeh die Nothweodigkeit dner Uaierettttflong der 
Bdiienen oi^ schwache fSteUm naher asn erörtern «pnd 01 begrSnden g»> 
enoht heben, woUeo wir femer euoh Aooh die nhrigen weeentlichaten B^ 
dingoBgen aaer gnten Biaeiibebn^Gonstnietion dnrohgehen, um' 10 
An&SUang ¥on allgemetnen ft^ebi ai belLommeni naeh welbhen die 
lehiedenen Cenetmotienen, & denn dnceln «1 erwSgen adn werden, im 
würdigen sein dorften* 

Eine 9u>0ife wesebiliohd l^edingung for eine gute Eisenbahn ist die^ 
dab aueh der ParaUeBamus jedes Schienenpaars stets voiUuMnmen erhalten 
bleOien und fblglieh so yersiobert sein muis, dslk er durch die Wirkung 
der Fuhrwerke nicht fi^iich verstört werden kann. 

Auch diese Beduigung erliiUen die Eisenhahneii mit maspiven^ anff 
eittseine Steine gd^ten Schienen sehr wenige Dia Staue widerstehen noch 
weniger eipeni Prufil&e nach ßi&r SßUßy ab dem Drucke van obenf and 
der Druck nach der Seite ist bei Eisenhahnen ebenüsUs gar nicht gevingeb' 
Da ne«lieh die Bfider mit Spurkrünzen an jeder Schiene emen Spielranm 
fmi etwa emem Zoll brrit haben «liisaen} weil sie sich sonst klemmen uqd 
ayBhr ab nBthig an den Schienen rdben worden: so ist es unvermeidficli| 
dab die Fuhrwerke um die Breite der Spielräume hin und hepp wanken^ 
lo derThat gewahrt man, wenn man UirenLauf auf einer Bisenbahn aufi^ 
merksam beubachtet, dafiidw Wagensug nie in der Richtung der SchieBen 
jfumm §0r0d9 lortrpUl, aondem dab er eine edir bof^Mtreckte iSi^ASeii^isi^ 
IM^ bhi und her beschreibt^ |Sr dribkt also, abweehsehid rechts und 
Unks, ^^üwäria auf die Schbnen, weU ihr Widerstand ivuMr, sobald er 
auf die eiae Seite sioh begeben h»t^ fhn wieder nwb der aüdemi Seifti 
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mufiu Vnä fieMT Drack iiC| 'we(^ 
^riohte der IVagen und wegen der grolMn 6eMiiwind%lseit Otter Beim» 
goDgi ungemein bedeutend. Weahi also &b tkkknm nobt m§dk ümI 
Är fi!^0 sdir stark und feit widenrtehen^ ao werden aie atififimmiär 
gedrSttgt; der Paralleliiunua geht rerioren; und ut erat der Jbifmg 4mm 
gemacht, so wnrd dw Spielraum der RSder gHibw; der Sdiining a«l 
anatreifende Druck der Fuhrwerke wird abo inmier BtKrker; das Üabel 
nimmt su, und die Ausweichung der Sehieaan kann am Bnde ao gfufi 
werden^ dals die Wagenräder von den Schienen hinunter gleiten und Gei» 
&hr und Schaden entsteht« 

Besser ab durch einzelne Steine^ und sogar sehr ToUkommen^ w&d 
der Parallelismua der Schienen erhalten ^ wenn man ue auf quer A&rck^ 
reü^ende TrÜger yon Holzy Stein oder Eisen legt« Dann ist es unmfiglidf» 
dafii ihre Entfernung von dnander, quer Sber die Bahn gemessen ^ aicb 
ündem kann; mithin bleibt Amn ihr Parott^lfeiiii^ unverändert. Finden 
-die QuerstSd^e nicht Statt, so muls der Dnterstiitsung auf andere Weise 
kräftige Stabili(8t| auch nach den Seiten hini gegeben werden. 



0^ 

Efai JbrUies^ wesentliches Erfordemils fOr Eisenbahnen ist cKa Ent« 
femung des Regen« und Schneewassers von der Oberfläche des Dammes 
und aus den oberen Schichten desselben | wenigstens bis unter dieFunda* 
mentirung der Schienen« Denn', mag die Fundamentirung aus Steinen 
oder aus Holz bestehen x Immer wird der Boden, worauf ein Ende daa 
Fundament sich stützt, weich und nachgebend sein, sobald sidi Wasser 
vdarin sammeln und aufhalten* kann. Selbst wenn das Fundament unten 
ans einem Stdnschlage besteht, ist es im nassen, vom Wasser durcbao« 
'genen Boden noch nicht fest; -denn es ist immer nichts anders, als eiaa 
Art von Chaussee, und eine solche ist nicht fest, wenn sie nidit anf 
trockenem Boden liegt. Am günstigsten ist der Fall, wenn sich der Damm 
aus Kies oder groben Sande machen lais^ in welchen das Wasser ein^ und 
.van selbst nach den Seitengraben eich hinzieht. In anderen FSUen ffiegt 
man ebzdne Realen von trockenen Stelaen «i snachm, die aber mohft 
mebl als nur -Entwässerung binreMiettd zu eraahten sind. Beasar ist es^ 
wenn der Daaam in der Oberflithe eine feste, ein Paar Zeil ikk»Ded», 
«aa klein geschtaigeiiett und stark ausanunenfsatemiAen SteiBMi^ mit atar- 
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«•ver #ifeAfMlf >abgeWtti wtt4M mai müfßUbti gar moht «an g€laBgtti 
arfige^te.«teBtami tMt^#«m^^ Auch hat iUe fiftsfa^ gtatte^Steiab 

«Mbe w der Ohoeiadw aiiäh aoah dea Vorthen, da« Umlrtibiin von Sa^ 
3libfai«im mdfilaiivdbao, .dia auf die SahieMa gnatfaen hftamtM^ mähr 
jia fiiiiMfrini ..Watdao die Rihrwerka m^ Yon Dampf wagifeiiy soodam 
|pe»!|^leid«^.ge«^eiH «o irt aafi«fdem die Slmdeplce tvmchen.deo Brfd— 
Bau, ala P&d für die IM^rde^, iMthwaildig. Aber auch bü dar Ihmyfhht 
prt sie^ iirie gasi^^ mr Ablattim^ dea yTaasera erforderlxph^ 

' 10, 

,' Eine vierte Bedipgung for gute Eis^bahnen fst^ äab mjS^icbgt a^toR 
AuBb^sierungen daran^ Tprkommen können^ und daJs die ReparattireDi yvetm 
üne jDoth wendig, jsliid^' möglichst ohne Unterbrechung oder Störung der ]P$a» 
aage wif ß^t Bahn, und c|ine einstweiUge Verlegung .der StraDie möge« 
FoII^gen werben lipn^en« 

4^. }>.e8ten wird diese Bedingung einestheils vor^uglicb durch eine 
redii feste und diircblaufende^ in allen Pjuncten gleich starke Fttttdapiientir 
rmg der Schieben erfüllt iigrerden; anderentheils dqrch Dauerhaftigkeit dar 
jQi .dem Bauwerke geiv>minenen Stoffe^ Denn bei weitem dm pi^iateo 
Repiaratureuj welche bei. den ^blieben Eisenbahnen vorkommen 9 werdaQ 
durch Beschädigungen der Fundßmentirung\ durch Einsinken und Yei^ 
Bchiehen der Scbienientragst^ine und dergleichen yeran^f^t; und d^nn^ be» 
flonders bei den.eisenplattirten ^olzbahnen| durch die schnelle AbgSngig« 
keit ^efi fe[Qlze8, welches^ dicht an^ und halb ubjer^ halb in dem Bode^ 
liegend und frei der Witterung ^usgeset:;t^ immer nur wenige Jahre yorr 
lilflt« Die Schienap «elbst. fsumal wei^n sie aus gewalktem Eisen sindL 
können sehr lange, und wenn sie nicht zu schwach sind, der' Erfahrung 
nach wohl an 50 Jahre dauern« ^. pafs abgangig gewordene Schienen 
BohneU und leicht durch neue müssen ersetzt werden könnejp, uft E^le8 
TOD Demjenigen, way die Bjsdingung erfordert^ 

IL 
.ii» ^ -Jitt jB^iSitailgtHal» IMtegwig H dA dwi dfotf an ehag EJasj^ 
Uhßf mi'rmw^^ ß^ SiBjJitimv fßre^kmt^ daa bbtfrtiMit pdoriokt mi 
tia-ffMKiaDgi^ nJKJbt ^fm^rl^nH^mäfirig h»^ 9^ mwtw^ Ea 
kitanaii sww VUI» rorkopunieB, wp ea eul; M# dtfr inf l wnn i lcw dia «r^ 

<?2 
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$§m \JMa§9koHm mS^IMirt gerftag tM, besontes Ami^ wwa iB» 
Mm mir oiMtt vorMerfekenäen Zfpeok htk Aber ilfc»#r Vau ist dn» 
AmDabm^ und aelteiu Und wenn Mnit nor die Walmeiieiaiielikeit tm^ 
Imden kt^ dafii ekie Eisenbalitij^ die iMien mU| reatirenwerde^ so finden 
Mt in der Regel CapitelieQ daza in IM>eriinle* Uebrigen* aber darf man» 
wie aehon bemerkt, dieew oder jener ConstonoHmiiar^ da, wo es niekt an 
bentten Gapitalien fehlt, gerade noeh niobt de^hafh [dfm Tonsog* geben^ 
wail die er^tm Jnlagekosten denell>en gering sind« ' 

Es ISlflt nch zwar, se^stens^ niobt ab Bßikigmg apfirtellep, diA 
E&enlMihnen anoh von gew6hnlichen Fuhrwerken, dwen Rüder kane Spor^ 
krSnze haben, aoUen befaluren werden können, oder auob nur, dab Fuliv^ 
werke, welche die Eiisenbahn befahren, der Spurkranze niSfleen entbebren 
kSnnäti, wdl man auf diesen Vortheil schön gleichsam venaohtet und an« 
genommen zu haben schriot, daüs die S^urluränze den RabnfuhrwerkrSdeni 
unentbehrlich sind« Gut wnrdiB es indessen ofiPenlwr sein, wenn die Spur* 
jkrSnze wegbleil>en konnten, und wenn auch gewöhnliche, selbst Ittohto 
l^ührwerke,, wie Kutschen und dergleichen, wenn sie sonst nur die Spur» 
tioeüe der Bahn haben (welches letztere immer leicht zu erreichen ist), 
ohne trdtere Vorbereitung die Bahn befsJiren kannten, weil man dann 
die Babnkarren, auf welche sonst die Fuhrwwke erst gesetzt werden .mSs» 
sen, und fielen Aufenthält ersparen wurde« Dals sich Eisenbahnen dazu 
ebriohten lassen, ohne sonst etwas Ton ihren eigentfiun^ohen Yorthdleai 
zn verlieren, werden wir weiter unten sehen. Wir können also das H^ 
Häerat der Erspamng der Spurkranze den Beäingwkgm fSnt eioe gute 
Anordnung und Gonstruodon der fibMbabnen anreüien« 

13. 

Zusammengenommen wurde also nun, Sbersichttich ausgedruckt, 
das, was zu einer guten Gonstructionsart toq BisenbabneB gebSr^ Folgen-» 
ilet sein: 

Bntikk vOmm dio SeU^neii, Aunk die fiaho nicht in «elabr sei, 
bald h<Uper^ imd unbequem^ Und dann nm so leichter fceaohiMIgt und 
terstSrt au wei^dm, eine in aUen Pimeten gieiili alailib imd tteeichetti 
ftHa tJntemflttaa^ iMkomman« 
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.jBfl9ßUm» mak dfe Bilin m «omlniirf w€«deo, difii dar tauSUlkm 
Ifffß »rji|fl|Mii^a.iik*r kiolil «niA.dio Wiriknig dorFohnrarke maOA 
p«td«aluwi» 

||rtf<m# «ab dwWaiiV M rolbt8qdig von imd a» d^ 
JllmMtH Trtrf"TT| .^ah «b nkht untor ^ Fimdamaitind^ der flflliinnwi 
d^iofM^ 4« B«deq #i»U irt «mreiob«» md die JStahiUtiit des FatduiMott 

didvoh Mfafvadboi kifiif 

' yurfen» nrab die pscnbai^ po ooBftiwt tem, dafii AubeHKnia^ 
gen Dur mögUdut sdten Torkommen können, und da(s die^ wdohe tov» 
l^onunen, ao gemaobt werdop kSnoffiy dab die Fahrt ao wen^ ab mSg* 
Hub dadwrob nitfarbroidieB wird* 

JF^D^^^ malten die Koatea der Comtmotion, nnd svrar ndt Book* 
^abt anf die danemde HrhaJ^mig de» Wiofu getedmet, vidbi anrerbSlt^ 
ttifanfib^ iiook aein. 

Sed»$tm9 wt au wikueheitf dab ^ Coottmotion und AnordmngTon 
dar Art aei, dab die Rüder der Bahnfuhrwe^e keiner Spukifinae bedSr- 
ÜM^ nod d^^b »ob gewöbnliobe FohnrerlKi», yon der Spurweite der Bahn, 
pbäe yrfiSt&» Torbereitung auf der Babn &bren kSnnen« 

HfMb ^eaen Bedi^gui^en and Deaideraiten werden aiob dfo Tor- 
tbeüe ind Nnubtbole der ver^obiedenaa Conatruotioiiea von KJawibahnen, 
die wir iabct eipzefat dnrebgpben wollen« enneuMsa ^aä gegen eniander 
•bvftgepbpaao. 

atrf Sttine gtttgt^ 

IHeSflUenen werden gewSbnliob 15 Fub bu|g gewallt' An den En* 
den Übt nun^ aie jetat meiatena atwiiBf yiaammenaftob^n« Sie werden alle 
9 Fipbt.fBde Muene aho wird 5. nial ifntecatütai. Die Tragiteine rnSaaen 
jren^atena If.F.laiii^ li F« jbreit und 1 F. boeb aaip. In der Gegend 
voB'BeHiB wSrdea i Sb ad a t j dp e den ininier no«|^ am bealao» and niobt eben 
tbemer. ab Graoite aein» w^ letatere, in gpfSberen StSoken, afiob aebon 
von ifeitbatgebolt werden mS>>«n» und daa Bebauen deradben, wennanoli 
Dor niü Aalkfen.dae.galiiaoenalubiij te wie daa Bohren dar LSeher m 
den 9«hfi^» ria*«itnibmlibig «beuiter aeia wurde, die Gianite aber dann 
onab «fpifiMbiwenigerfBatoa Lag« nnd baten Stand. bekommen, ab die 
Sendalafaie. Die Sebienonatilhle» von gegoasenem Eiaen, wmden am besten 
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jPÜcT Terxnlltelst zweier^. JfurchAeTrtrgeMrfM JUMIktA i^Alitliiici^ Bol« 
ton, unten mit einem KopT^ oben mit SA aub e a -fl^fhidtt ond MiXilir/^tfr 
die Tragesteine befestigt. In de» ScfaieneMtüUen werdeir die SebM» 
mittelst eiserner Keile fesfgekäit' iMe SohleiientCBbie biegen d*s BlUk 
18 Pfd.; diefenigenaber^ welche mt^ ifie Stttbe derBeMMMi Mflbii^ 
und welche etwfts breiter gemacht werden^ 21 Mdi -Auch mSttltf-<Bft 
wohl gut seuii die unter die |^t5ise de^r |Schieaeri' trei^n^ TtägeOtibm 
wenigstens etwas stirker w tnUfiboii ah iße iibri|;ea, z^Bp sitatt If f^ 
2 F« lang und birefit* 

Ton den Sdilenen kann man TorzC^Koh aweSerki Artatt mtefe 
achei^en: leichte ^ weldie nur oben breit rind,, auf wdeber grSAarett 
.Breite dann die RSder laufen, iibrigens eber nur d&mt und Hhwen, 
die unten ebenfalle breit , und deren FnCi dem Kopfs gana gleMh'tst^^ 
was man in der Abiieht macht, theils um den Schienen einen liBBtea^ 
ren Stand im Schienenstuhle zu geben, Torzuglich aber, damit sie, wenn 
der Kopf abgerieben ist, umgekehrt weriien künnen,' den Fufik nluotl 
oben. Far den festen Stanß wurde indessen der bieite Ms wen^ M« 
fen, wenn nicht die Schienen festgekeilt wtitfden; nnd das Jflnlkeik^eH 
der Schienen ist auf so lange Zeit hinaus berechne^/ dafit ^'Nutaep 
davon wohl ziemlich problrasalisdi sein dürfte« Die leMrtenf fidileiten 
kann man zu 13f Pfd. den laufenden Fnfii MChnen; wen^st^ And sie^ 
der Erfahrung nach, so schwer genu^; die siDhwemi ISkJ tf e ne A an efvra 
22 Pfd. den laufenden Fuis* * ' 

Wo das Terrdn einigermafeen fbst ist, seüt Mün'iitocli wohl dfe 
Steine auf den blolsen, yorher festgestobenen Boden. So «nd ue aber 
offenbar zu wenig stabil, und es sollte, wenigstenk imtor d» St^ 
neu, immer eine Lage von zerseblagefiein Granit t>der fiMr- Kalifstei* 
nen^ etwa 8ZoB dick,; liegen; auch MUten die StMne tsnr Befte^^ ei* 
nen Steinschlag etngefuttert wendete, so ^afii sie iHrie in eliem fbrtknti^ 
fenden Steinsdilage ganz versenkt stehen. Da' es '^er b^'^dMk' Kioiten 
nw auf VergUickungen ankomiüt, so werden wir die Kosten jfetf'BltftiA 
Schlages bei' dieser ^ustructionsart jedan&fls in Rechnung bringe», iAA so 
mehr, da auch bei den an&m GonstradStonttn^en, wo dBe St ein Wiap B ga 
weniger nothwenäig ist, dennoch auf dtesdbe geredmel Wenden aölL 

Die Kosten einer Meäe Eisenbahn von Aeser erstantTbnalMettntaaft 
wurden nach hiesigen Preisen, mit Biifikitfüht auf die Erhalfung, folgende idn. 
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L Bit leiebt» Sekteiia. *^ «h ^ ° i i 

lab» ^nUlIlicb. An Gq^it*!. 
1) Filr .12800 TngeBleiBe antor den . 
Mieam, swivekeo in SlSbei ^anelbesj 
«MgMMrf0, 1|F. iMg, UF. bnit, tF. 

tack,«itilBBilnMsv«ifrU«ber4wd tea BAlr. . Sgr* Mb. Sgr. Bdtfe 8^. 

X^u^ile, XU .1 Bikir. 58|pr., ... • . U939 10\ 

I.e. der SdA.», 2 F. l«.g, 2 F. fcrrf^ M«> *» *» *«» ^ 

t F. lM>cb, dtra M, m IBtbIr. 27§Sp., 0133 10; 

3) Fir 1380 Sek. R. Ueioe Kalkstouv» 
.•1er UriMGrMilbndin, «a R^r. 20 Sf|r., 8 673 

i)Fir>aZmeUa8«a diteecBnxkM f 210aiS 

«eaedkM»Ba l|BlUr. dieSch. R., . . 1080 

6) 2IMK} Cir. gegossenee Eisea tu 12 800 

ScUeneaetuUea TOB 18 Pfd. 

, schwer, 

911 Cir. desglac&ea Blsea, aa 320O 

8eUeacaatUlM,T«a21PA. 

aehvw, 

2700 Ctr. gegoffieaesfiistfBjtnSRtlilr. 

lOSgr., ...... OOM «- 30 HO 12 3008 — 

0) 32000 Bidna aar Befesllgaag der 
g e Mw eaet a Ma aa dea Tiagaleiaea, w» 14 . 
ZaU laag, 1 Zell ui RaickMaaer, an» .de» 
Mattet» m 2 P^ ackvar, tkat 582 Ctr* 
Biaea, aa i2RlkIr., , 6981 - 30 ' I39 10 2 786 20 

7) OOOOCtr. gewallte Scbieaea, der laa< 
feadeFB(9l3|Ffd.8cbwer,iarRthL10Sgr;, 44000 - 30 1460 20 29333 10 
*' 8) 10000 Keife, aiü KrSpfiM, aar B»> 
ftadga^ iBr'SdieBea b des SifiUM, a« 
l|8ft(^ • i . » • w , .... 800 — 30 20 20 633 10 

0) Fir daa Legaa der ScUeaea aad ^ 
Itife» der Slaiaa aaf 2000 laaitade Ratbcs 
B»k«,«i2&lUr., .,,,.... 40dÖ - 5 8Ö0 ~ 1600O - 

*- ' ■ ■ .1 ,m .1 t u I I I II. ■ 

0^273 .. . 2938 23 38775 5 
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Far 0600 Ctr. gewalste Sohieoeo, dar : n ^ 

bofaide Fttlii 22 Hand schwer, sa 7 RtUr* Rthln 6gf. - Rthlr. 8gr. lUhlr, 6kik 

lOSgr,. • • WÜO ^50 1408 — 28100 — 

Da* üebrige, mk fa (!.}, «»i* . .. . S21« -^ ^ 112 3 »ÜI 21 

Thpt huiuaiaeß J2&m -^^ ^ StSSO 8 571^1 Sl^ 

Diese CoDstruotions-Art erfatlt oan, von den seclis .Bediiijpuig^ 

und Deuderateo $• 13^ die erste, sweite, dritte und irierte, den obigen 

ErSrterungen zufolge, nur sehr uDVoUkomment aUenfalls nwt die fünfte, 

und die Mobste gar nicht* Werden die TVagsteine ifidit in dnen Steine 

sehlag eingefuttert, so ist die Construotion sogar überhaupt kaum hakbar» 

* " ' ■ ■ ' • • « •• 1 .«I » 

15. 

Belgische Comlructionsart^ mä massiven, gewatzien eisernen ifchienen,- 
von QuerhSUem getragen. 

Nah kann diese Art fugliofa die bef^che nennen, weil ne bei 
Brüssel insbesondere zuerst in groiserer. Auifd^bnung einer Bahn befolgt 
wprden ist» 

Es werden runde St8mme von Beben, Kiehnen oder spdereni- 
Bolze, und von mindestens 12 JEoU im Ourohmesser, mitten durch üure 
Aciise hindurch zersfigt, und von den so enstehenden, im Querschnitte 
halbkreisförmigen HlÜften werden F» lange, Stücke, von 3 zu SFuis, 
mit der ges&gten platten Fläche nach mlen, ^]uer aber die Strajbe^ unter 
die Schienen gelegte Die Qnerbdlzer werden nur «n den beiden Stelton 
etwas beschlagen, wo die 'BchienenfetShli^ hiiftr^en. An diesen Stellen 
werden die Schienenstiihle, am besten vermittelst durchreichender elserneV 
Bolzen, die unten einen Kopf, oben eine Spindel hi^eg, vernuttelst Mut-^ 
^ern an die Hölzer, festgeschraubtp In die Scbieneiuitiihle iwerdear die 
Schienen, wie bei der englisohen Art, festgekeilt, nod man kann sowofil 
leichte als schwere S^^n^n nehmen. 

Gewöhnlich, und auch bei Briissel, bat man Se Qn^liSker unter 
den Schienen auf den bloisen Sand gefegt, und *drfi Wässer vom 'Dftmm 
durch R^olen von trocdtenen Steinen a hf al rit> t> Besser und dauerhafter 
aber wird es sein, sie auf einep SteipsflUag zu legen, der oben, nadi 
4ar Breite des Dammes rinnei^npiig, so gemaoht worden kann, dab in 
den Rinnen das Wasser schnell und leiabt 
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Rtblr* Sgr. 
66Q0 ^ 

300 ~j 

740« 20) 



\ * :*!• KditoD da« MeüeXisenbalitf nach 
deii| mit Rfiduncht auf die Erhalhmg, folgende 

ikblairdco8t0ii« 
' L Mit leicifleii S^hieneD. 

1) FIr 30080 UiireDdeFtfe mite Ueh- 
IMes Hob m 8eii QoersttEekeQi za '^ Sgr., 

2) Diese Hölier dorch ihre Adite bin- 
dnrcb ^ni tenfigen, so 3 Sgr. ^eo Fob, • • 

* §) IIU Seh. B, Steiaa smm Steiosdilag 

mi im Steiadeekt, so 6 Rtblr. 20Sgr., . 

#) Für die Steine sn serecUagcii nid die 

FuidanieotiniDg der Decke ta machen, sn 

liRlhlr. die Sch.I^p 

5) Für die Sriiieneostuhle, wie §.U. 1. 5., * 

6) 82000 Bolsen sor BefeadfODg^ der 
'Schieneoettthle an den QoerhöUern^ TP9 7 Zoll 
kogi sn 5 Sgr.| •••••#••• 

T) €000 Ctr. gewajzto Schienen , sn 
13} Ptt. der kofcndeFnln schwer, snTBtUr. 
Mggr., • . ; 44000 

8) 10000 Eeiln snr Qitfesiifnnr dee 
.Schienen, in 1| Sgr« ^ • .« ^ » « • « ^)0 

9) Fiir das Strecken der Qnerhöker und 
das Legen no.d BefeBtigen de^ Schienen anf 
2000 R. Bahn, zn 2RlhIr. OSgr., t . • 4 400 



dfeser ConstriiblbilBart w&N 
Mia: 



Daner. Thnt an BiW inn gslieete B^ 

J^hre. Jahrlicli. An CapitaL 

Rihlr. 8gr. * Rthir/ Sgr. 

5 1380 - 27000 - 



100 90 22 1814 19 



1660 
94M0 



15; 

-- 50 180 12 3600 - 



5333 10 50 |06 20 2133 10 

— M 1466 20 S9883 10 

-t- 9Q J» 2Q 1^99 10 

— 5 880 — ireeo — 



;i«Mfflaiep 79jHS6 1$ -r» 4^3) # 8ii622 19 



IL Mit sehweren Schienen. 

Für 9600 Ctr. gewahte Schienen, zn 
22Pfd.d«i^lanfendeFnl8, znTRtUr. lOSgr., 70400 — SO 
. JluIIabricar, wie {•(!,), idt . . . 36590 15 — 



1408 — 
M64 14 



asioo ^ 

S8280 



Zasunmen 10ö926 15 — 



4072 14 81419 



Man kann hier «lie^ wagen d^ laicht ver ^n gUoh ea Hobtti «^ hop 
jErhaUubgilcostefa ftniobiiliob TeonMeni, wenn oiaii tfatt der 
hShnmen puer-UnterlagMi 9$«intrm, von Gipni^ \b^ die hier» noler detti 
Xtaaukx't^etufhMMHm, bis 7 F. lang, 15 9ott brept, S ZoU diok n 
ikilfa0n.'ti»d. Bin eok^ Stein Wivdp» mit dem Bishanen, pn deaBUBw, 
wo die Schietienstüble hintrcffm» imi dem Bohten der Iffielnr sn dm 

D 
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au ltdbeB koomieii. 

• tri Alt fdjfci». «elil,«.. AdM«-«. W. T^gB^Mft^g. 

Fir 8Q00 11(106»« OMf-Üotorli^at, n mUr. a^ ' t^k. I0w BObw Sgi: 

SBiUr., . 10000 — 100 100 -. 8000 -• 

Für dM Slreekoi dwSteiae ud das Le- 
ge« vnd BeCntigea der Sduepea, «n 2iUUc. 

Sgr. die iMfende Rntbe, 4400 ~ 10 440 — 8000 *m 

DMÜebrig«, »ieobea (L), ak. . . 08226 15 - 1871 4 S7482 19 

ZosMuua 112600 15 •>» 2711 « 54228 19 

r 

IT, Mit schwereo Schienao, 

F<r9600CcnScfcm9i,sr7RtUJL08^ 701*» -^ 50 MOS ^ 28180 — 

Dai Uebrigf, irie (UIO, mil « . . • 68626 15 ^ 12M 14 M6M 

ZHuneii 139026 15 ~ 2652 14 5301» 9 

IKeie Constraotionsart erfüllt von den sechs feedingangen {# 13^ die 
ente, and in Folge dessen auoh die vierle, aohon viel bener als die ea^ 
Ksohe; denB Ae QuerfcSIzer oder QueMteine liegen ,. zumal auf «nedr 
Btdnsohlage^ viel fester als die einzelniM Trs^islmiei vreÜ ein ^^entnok 
f Quadrat- Fnis verbunden tragmde GiniiidlScIier bat 9* 2 Tragnteine dsgeu 
gen^ getrennt^ nur jeder 2^ Q. F. tragende FIfiohe haben , so dltb also 
^ StStzpunete der Bahn viel weniger leicht wigedruckt oder Torsobo» 
BOB" w^eraen &0nnett# 

IKe »weUe Bergung, nSiAlidi Ae ider ÜDverSiKferBebkcit des 
PanddiBinas der Sohienen, ^Sllt diese Constniotionaart adir voUkonuiien; 
denn auf den quer dorobgehenden festen Unterlagen kann ikh die Bnt-, 
.lennnf der Sk^enenrelben vo« -einander anf keine Weisa Ifaidera. 

Anob die dN^tffiediagun^, die EntwÜMetoMg dar Bein» trivddfareh 
dfe linnenlannige Steindecke sÄr gut erfffllf. 

Die fänfU Bedingung, wegen der Kosten, iHrd «twnindemBlaaCie 
*OmHI^ irt4e htk ^t Terlgen Gonli uultomart« 

Um 9eimfttk 4» Paft iti ttki ui t der Boliit, Moh fir ga«tliMai» 
iin^ ftMfct ivi» bei der vorigen Art; ibri|g. 

u . : üb eanaea dOpfte diese Gensiraolioftsaft «ar dar tos^*»»' f. M> 
'«feo» i m e u i M ie ¥oraiige kabent fte IM diejenige^ anf weMb« MM'flb 
'* ■ h ail aba ' KWfedfctt Beriüi «nl «olriMa nabnet. 
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• 4im mäA*t CdkttnmUmmi, mü dämum, mf ASIterw Mp» 

. Mail «aobt dfe eiMopiiMirlMi fiahwa ai NoH-JboBrika, nie arii 
aar iv 3lMi fi<Ae UKan fitodM «eMt JMrmb «ak der jafciift <ai 
ifaitt Jhjor ^omite ultgellieaieii BwdHMÜiuDf denaibni gg iiheu, «ü 
Mir v«rMiiiediM.W«ft0. Ab «e Imm«« Art dorfta die ita ktacliiM 
Hii^ w«ldM ««f ^nai Sldin»hIaB an^ettecckle Schwelle» und ober dieM 
UV« «He 4 F^ «ekämmie Querböber liat, auf wtkiba, mth dar Lfag« 
dtor Mm, die Schi— eabrfke« gestreckt werden, die dau A cae»* 
IMB SofaieiDen tragen. Da da* groSse Übel der hüiaamen VahaeD im dar 
MaMeii TergiagUehlKeü de« Hebe» btestebt, «od ^ewi wieitr «ehi^sB* 
dSrdeit wfed, weoB' dm Heia uomittellar «af dem Bidbodan^ oder §m 
kiib' b, bpib aber der Erde fiegt, sa niale uaB die HSIaar, wea^Bfeat 
dlnjiBigaB weiahe aanSebst dteSeWenep «ragea aolea, mfiglkhtt Hier im 
feedeii crhtiht legest daaut sie tob der Luft 6m» umi^elt und ao aebaäU 
ler getrocknet werden kfionen» Die Querltöher riad aehr weaeaüeb aftt 
fhig aar EiiiaMung de« FmtaneUaBMM» der Sebieaea. Berner aind die kloii 
fHatiea ekenen Sebteien aiabt gat* «kiestbeile weA die KSfh der NIM 
Tamittekt weieber sie aaf de» bälaemea Balken bafeatigt weaden, ibmmI» 
andi warn bm» sie v^msankt) die Baba meto oder weäiger «neben mar 
«ben^ aaderatbeik^ weil daan da» Hobt an der Seite, wo der Sfwkraafe 
der Räder anstreift, gar niobt 'dareh Eima arrnkt iit. Beaaar aiad dit 
fu^^qi^gen. Sdnenen. 

' ZwedkmiUs^ dnrfte also nacb diesen Andentuqgen efne ^enplat- 
t»teBabn,'80 wie es F^. 1* Taf.IY. vorstellt, anzuör&en sein. Auf dtti 
Stäßsdihg.,^ }ü:$rden die Schwellen J^ von 6 Zoll breit und 8 Zoll bock, 
geatredct. Sie*rind itikaXb bober ab. brek, damit sie mSgU^t sdioa 
fiber den Boden emporragm mögen. Auf diese Sohwdlen werden die 
4 Fufr die QifecliüJlBer C, Cj^lXfiXL ^ eu^bfiipmt. IHese <^uerbulaer 
können dann, wenn mit Daoipfktift gefahren wird,, «okon gana. frfi abor 
dem Boden liegen. Wird fnU Pferden gelahac», «6 «isBaaaa sie fireOieb, 
Ire^ der Babn for dife Pferde, gaaa »üadiiiU a t werden. Ober die^^alN 
kSIzer werden die Sebienei^balken D, Von Zelt' breit imd 8 2Sdll hool^ 
a^EoU ÜeLck^escknittaB, nnd noab IZöV tier efageküinmt. Die Solde^ 
oes aiad- obÄ, wie ea <db Triikaanj l ialit , aoifapfclat, darnk dfe «»> 
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SoBeoen mid'ddr Dniok der Wageiir8d|er md üe MHU der BoU 
keil treffe^ and di« Bfdkea m beteer tngeii# Oh S ehk teettf^yr dad 
knielSnnig» oben 2 Zoirbnit und en der Seite 2 Zoll tief henniteRei« 
eheody ireieber imiiiirterreidieiide Thefl den doppeiten Zweck liat^ des 
E6I2 gegen das Atutraifen der Spurbrfioze der Rüder n sdiitfeea^ mA 
Se Nügdl aaEBimehmeD^ Termütdst weldier die Schienen auf die hSiaer» 
■an Ba&dn befestigt werden^ so daCs ne dann oben gaus glatt Ueiheft 
kfinnen« iklle Höbser werden lAen, nach der Brdte>* tob der Mitte .aea 
Bteh den Seiten abgesohrSgt oder abgedaeht| damit das Wasser i weniger 
darauf TerweQen mSge. Der Damm eriililt «wischen den SehjmHiiy wll 
es die Figur aogt^ emeo 2 Zoll dicken Steinschlag, welcher zneinwOeokn 
dient, die das Wasser abhält m den Damm zu dringen, und auf wekbens 
im Wasser zwischen den Querhölzern abfliefst. Es wjerden.f&r den letz^ 
ten Zweck die Schwellen Bf je zwischen zw^ Querhölzeen^ auf etwi 
2f F. lang, noch so tief ausgekehlt, dab die Oberfläche nur gerade noch 
mit der Oberfläche des Straisohläges und der Steindecke gleich hoch nod 
m der Profil-Linie desselben liegtv Zu den Balken werden die fiflaee 
so lang als möglich genommen, wenigstens 24 F. lang« In den Stöfaett 
werden de, wie auf den Schwellen, 2 Fuls lang durch Hakenkämme mft 
eimnder rerbunden, wie die Träger^ in Gebäuden« Kante man Eieheii 
fiobs haben, so ist es gut; doch wird sich im Allgemeinen woU nur auf 
Kiehnen Holz rechnen lassen« Die Schienenbalken worden auf die Quer^ 
kfilzer noch durch' eiserne Kniee befestigt« 

Auf diese Art gebaut, wurden die Kosten emer Heile Babui mit 
Rncksioht auf die Erhaltung, folgende sein: 

AoUgdfiOfiteo« Daaen. Thot aa Brhaltao gskostet ^ 

Jahr* iSlurUclL Aa Ca^Uid. > 

1) 52000 lanfeode Fais kerniges nod 

gatii bescheidenes kiebnenes Holz la deo ' 

Schwellen, 6 Zoll breit, 8 Zoll hoch, ta Rthlr. Sgr. ' Bdilr. Sgr. fttUtr. SglC 

S|Sgn, «MG aOl 

2) Die Sehvrilea ahandadieB, avsasiWQ f 

M kAmnen, die Künno la dea Qaeritfiekea I . 5 1773 10 ^tßO 20 

ainzaschaeiitoo and die Schwdlea aa lag^n: 1 

48000 lanfeode Fnfs, aa |Sgr., • • • 800 —/ 

• . ^ . ^ ' ^ . - - - . ^-. . ^ - * . ^ ^ «^ - 



DteWwhw, 6868 — 5 1773 U 35466 20 
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— .. - ***• ''iUM. . AnOipitaC 
MOt, Sgr. Rthlr. Sgr. Rdds. Sgw 

- • ' BaUtAm 6860 80 5 1773 10 35460 20 

.. 'S) MOOt lad. F. dbw Micks Btb, 

^«•i 6 S^ Mt u4 Zoll k«d>, n 6000 

9liwHirlfTn tra 8F. 1m|^ in2|%-., « 4000 *-! 

4) Die jBOOO Qoentficke «biodacheo nad . ? ^^ ^ '^ 600 » 
aa&nkftmmeB, sn 4Sgr., « • . . . • 800 — | 

5) 52000 laufende Fii6 eben BoTcbes 
Holt, Tön Zbn bnil, 8 Zoll LmIi, sn des ' 
SaiMenbrilm, m ^Sgr., 0060 I0\ 

fceli s.M»en »hI «nf die «ne»t6cke ( « «58^ »1«» » 

MbidkSnnen: 48000 lan^Fsr^ n ISgr^ 1600 — / 

7) 2618 C(r. gescbmiedete oder gewalsto 
«seme Schienen , m 6 Pfd. dei» hnf. FnJs ^ . 

aehver, n 7IUUr. lOSgr., 10198 20 ' 10 ^1919 26 38397 10 

0) 3200 eiaerae Pkiten unter den StÜMB 
dwaMdenea,4Pli.adMr«r,ialOS8r.» . 1066 20 20 53 10 1066 20 
■ . 9) 24000 Kaiea tti Gafiwiaen aar Be* 
.ÜMt^Bi; der Scbieaeabalkea «af die Qner. * 

bölser, n li tu. aebver, Ihat 327 Ctr. Gnfii. 
ciaea, tn 4IUhIr. 1306 — 30 43 18 872 -r 

10) 840 Schock NSgel, mit Bmeh, tn 

BefeetignDg dieser Kmee, ml Rfhlr. 10 Sgr., 1120 — 10 112 — 2240 — 

11) 960 Schock Mlgel anr Befeatigung 
dflr8diie8oa«BrdieScbiell(enb«Ilien,sn21Uld., 180O«^10 180«- 3600 — 

1^ 2000 Schnnbcttbolfea «r Yerbiii. 
dnag der Scbieacnbalken aiit eiaaader «a den 
Stö&ea, aa7iSgr., 50a-*20 25— 500 — 

13) 1000 Seh. R. Steine tnm Sieinachlaj^ 
an ORihfr. 20Sgr., . . . ^ . . . . 0666 20 100 60 20 1333 10 

H) Für das Zerschlagen dieser Steine 
MdTsrfHl^^g desSloaseUages, an 1| Rbilr. 
tfaBeb.B., , 1500 ^100 15 — 300 — 

15) Fdr dM Legen der Hokbahn and 
daa Befesiigea der Htlaer and der ScUenen, . 
aa 2&thlr. die lanfeade Raibe^ . . . . ^4000 — 5 800 — lOOOO — , 

66403 10-6427 #128542 20 
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f^^ aev« BedliieiibcM f^ M»' erfSUt diese BeMrt ik enU, 4v 
•tetig' ibrtbdSmden^ fetfen Ifotoo^tzuiig, siemlich ToUkounMi; denob 
weqQ g|leich ^leSobiM^iba^wii i^ 4z^ «iff^^firei liegen^ so irardeoi AnIi 
einestheib die Punete selbst,^ in mddfm wk witeitlfitit. eM» i*c:lBit 
getragen, andernthdh können sidi die MlMraeii Bnlfcen Mf 4 f «b tauf 
nnr nooh unmerklioh dnl|egeii» 4)ie* zwe&e BedingiiBg, die ffiliidtMi| 
Um ftnllelümus der Schifnrat .wvd dunb die Querhoker sehr gnt w» 
fnllt. Fnr den Abzug des "Wassen, atio Tur die "^riUktfig der dirtf^eftBop 
dingung, ist eben&lls gut gesorgt« Desto weniger erfSltt di«i» Bwfrt db 
rierte Bedingung, dab Reparatmm niir selten Tprlusminen vnd kkht m 
machen sein sollen. DtL das Holz so soluieU vergBnglidi iil^ «o wesdoi im 
Gegentheile Reparaturen sehr häufig Tori^ommen; auch lassen «ie aisl^ 
weil die Holzverbindung aaf^enommen, die Schienen^ gelSset nnd wid far 
aufgenagelt irerden müssen, eben nicht schnell und leicht ausfuhren^ Mao 
könnte zwar sagen^ das Holz lasse uch durch übcarz^ga ^on Xhe^r, odter 
durch ändere Anstriche, durch Brennen, und auf andere Wase dapiQifaaS* 
ter meinen.: Ahfr, en|ved«e u^ dttM^Irkni^ 8olohfv.Ziib«reilnngiBii amip 
felhaft, oder sie sind theuer, wie z. B. das neue, geptiasteo VetCsItten 
des Herrn Kyon in London; 50 Cubüiftils Hohs nach diesen TerCihrett 
zuzubereiten kosten, dort 1 Pfd. Sh, also der Cubikfuls Sber 48gr*, wd« 
diefs 6twa halb so viel ist, ab liief neues flolz kostet« Es ist also zwei« 
felhaft, ob die Kosten derJT^wduruqg des Holzes gegen die Yet^fii^ 
Uchkeit mit dem Erfolge im Yerhältnila atebm« Waa den Kastenpipnoly 
die fünfte Bedi^^mg tetrifik^ an jind ;arar die «ntan Aniay^Kasian ga» 
ringer als bei dauerhafteren Construdwnen; aber mit Bneksialik nnf db 
Erhaltung ist eine dsmplattirte Bahn, wie man sieht, aogar tiiemttr db 
eine Bahn mit massiren ScBTenen« Wo es daraikf nnkoimn^ erst mir niü 
möglichst g^cingen Kosten eine Bahn herzustellen; oder etwa da, wo en 
an Capital fehlt; oder aber, wo auf kein lanigas ^estefiei| d^ Bahn ge» 
rechnet wird, desgleichen da, wo nooh Byiho l z in Übatflnb Fodiapiia 
4it,. mögen Bahnen mit4liinnenSddenen auf bölaecpem Unterbau railhrfi 
haft und folglich rathsam sein; in allen andern Fäilan aber «mp^eUen sia 
sich keinesweges durch Wohlfeilheit, sobald man, wie es, wenn man sich» 
tig rechnen ..«nd üfik nicht jdbst tauscheik will, geschehen mulsf nidht 
'Uöb die^ ersten Anlagdkosleni aondam anch die Erhdluii^oslen be« 
rncksichtige. 
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gegen tidu Es erfordert nSmlioh die Mefle Bebi^ ivSe «u der dUgai 
Kostenberedinang su 8ehe% wie bei der ersten Aeli^e 152 000- lnufende 
Jpuls HoÜBy und zur Erhaltuog, die Dauer der Bohser, wie in der Bereobaanigii 
SU roip. 5, 10 und 8 Jahren angesofalagen^ jedes Jahr 21700 laufende 
Wk ttder etvn T20 BiSmtne Bbli^^ trelotie um beschnttte» IS^Zotf brcatOi 
8%cin höbe Hdizer zu geben^ im Glpfdf lO 2o)I iiA IlMobttiMer haben 
tefosen» Bh Wald muß tehon sehr gut bcetanden sein^ wenn der Mor^ 
gen 180 Stfimme solchen Holzes liefern soll. Alsd gehSren zu den 720 
BtSmmen 4 Morgen Wald, und da das Holz wenigstens 60 Jahre alt sdn 
mufs^ 240 Morgen guten Waldee z^r Erhaltung einer Meile plattirter 
Bahn« Dieses Land, welches, als Acker und Garten, 150 Üb 200 Men* 
sehen eniBhren könnfie^ wirB der bdsie re n Cnkur ^ntflc^en,. und Tolglidi 
uhaä^ dieie «Art tob Bahne« sogar der Guftur des Landtag statt dals 
Bisenbahnai dieselbe zu fördern bestimmt sind* iklso, beinahe aUeva 
schon deshalb, sollte in stark bewohnten Gegenden von plattirten Bahnen 
nicht die Rede sein« 

Sodann smd andi fie unaufhSnlchen KAparultifeu rai umstand^ der 
geradezu denl wesenüichta Zwedbe einer Eisetobaini, den Transport zn 
erleiditetai und zu beschlennigen, en^egen kt» 

Nicht minder ist die Constructibn in aber gewissen Racksicht gwr 
nickt gefahrlos. Rs wird nonlich nicht ausbleiben, dals, um zu sparen, 
oder wegen idcfat guter Aufsicht, oder aur Mangel an Torrathen von Holz 
und dergleiolien, Ausbesserungen länger unterbleiben, als es sein sollte, 
und AJs man einem Schfenenbalken, wenn er schon faul und unhaltbar 
Irt,. zutraut, er wer^ doch wohl noch tragen. Dann kann er den Dienst 
irersagen, und der Schaden fnr die l^uhrweeke ist da* Ereilich kann eine 
eneme Sdden^ wenn sie als Balken tragen soll, ebenfalls brechen, aber 
wei^ger leicht; und dann sind auch, wie wiederholt bemerk^ die als Ba^ 
hen tragenden massigen SchieneiD ebenCaDs nicht gut» 

EndHch steht der plattirten Bahn sehr wesentlich der Umstand enfr« 
gegen, dals auf derselben mehr Zugkraft nothig ist, ab auf festen Bah« 
Ben* IKeses ist eme Tielfaltig bestfit^te Erfiaiirung, und die Erhöhung 
des Bedarfii an Zugkraft kann sehr bedeutend wwden, wenn die Bahn 
nicht stets durah neue starke Hetzer m dem besten Stande erhalten wird« 
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SM»' M «Mar «b IMUiia, #aibber deB^triNaltolMB ZiMe ton 

Die secAste Bergung $• 17« erCSDen Ae Qolzbalmea eben 90 iro* 
Big als die onäem* 

* Die {latdrtciii Babnen mnä daher & J)euUchl0Hi w^g sq* (BBIv 
ßfehleni auCier etwa, wo es em enten Anlage« Capital fehlte edar wo 
auf kein langes Beatehen der BfJm gerechnet wird, oder wo ISMs W 
Überflnb vorbanden iatt 



Vfk wenden to» non sunSohit m den Gonafmetimia« Arten iiiil 
fortlaufender, iwter CntefatStanig dar Schienen , und swar zut^ 
erat an der 

lUynöUülhen ConsirmUoM^JM. 

, - DieBeachreibnpg ond Abbildnng derselben is^ wie schon bemerkt, 
im 2« Hefte 10. Bandes diesea Joqrneb^ «Qt vie der Gerr Erfinder^ sie 
giebt, mitgetheilt worden« Er rechnet das Gewicht seiner Schienen, mit 
nmdep Robren, apf 50 Pfd« den laufenden Fuls« Der die Schienen tra« 
gende Steinsdilag soll, den Eiguren zpfolge, etwa 2F« (ireit und IF, tief 
sdn« Die Schienen sollen im Durchschnitt F« lang gegossen upd an 
den StSben auf 8 Zoll lang in einander gesteckt werden« . Wie es mit 
der Verbindung der Schienen durch einen Ring {J^anä) und durch Aus» 
IBUung oder Loth {packing^ solfkr) gemeint sei, ist nicht recht deut- 
liche Der obere Tbeil £eser gegossenen Schienen, auf welchem die Bft- 
der laufen, wird fanmer nicht lange, höchstens 10 lahre, vorhalten« 
Dagegen bleibt die übrige Masse des Eisei^ desto länger, und folgUch 
dürfte man im Durchschnitt wohl eine 25jahrige Dauer annehmen kon» 
nen«' Die Kosten einer Meile Bahn nach dieser Constructions-Art'dSrf« 
ten folgende sein« 
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« 

Anlagekostep. Daner. Tbut an Brlmltaiigtkoste«* 

Jahre« Jährlich* An CapitaL 

1) Füf 825 SA. R. Stebe vm SmV RtMr. Bgr. Rthlr. Sgr. RtUr. Sgr. 
•cblage, la 9RthIff. 20Sgr., • • • • &500 ~ 50 UO — ' 2200 — 

2) Für das Zerschlage^ der Steioe und 
Terfertigen dee SteiascblagN, ii 1} Rtblr/ 

lieScfc.R.,\ ......... 1297 IS 50 2« 231 MS — 

3> Fiff nun Cir. gegMM« «isenie 
«utMord« Ctc.si4Rthlr.«eNdi»eC| ; 87272 -p 25 3400 26| 60817 20 

4) Für 21.336 Btarka Sckraobeabelup 
aar Terbjuidoag der S.eliieBeo mil eiaaaisr ao 
den Stöfseo, xD 6Sgr.y ...... 4267 6 15 284 14 ^5680 10 

&) Für AnafnUnof; {pijtcking) aa den 
J5l»aea . ........... 2000 — 10 200 ~ 4000 — 

6) Ffif das L^a der 'SoUfaea , aa 
2RAIr.20Ssr«^ . , . . ^ . . . 5333 10 10 533 10 10666 20 

Zasamnea 105610 l ~ 4643 13 02868 20 

Diese CoDstruetiMsaH; egCilOt qiup die erßi0 von den 6 Bedingungen 
§. 13. auf das Tollkomaaenato» Die SelMeaen sind in aUen Poneten unge» 
mein fest und sicher unferstolzt^ nnd es ist beinahe unmogliofa, dafii aie 
eiDgedriidct oder zur Seite gesdheben irerden können; anofa ist einBmdi^ 
wenigstens qoer dnroh^ schwer milglieb« Die Bahn wird also immer rol« 
lig eben Ueibeiii und Bie kann i^ie holperig werden ; was eine so wesent« 
liehe Hauptsache ist^ iZwar könnte es. beim ersten Anblick scheineni dals 
aKe Seltenen 9 da da iiaten die Gestsdt eines KeiU haben , und (olglksh 
anicii wie ein Keil wirken j den Steinschlag» sobald die schweren Fuhr« 
weike darauf fahren » .auseinander treiben werden* Allein dies jat nicht 
an befSrchten« Erstens nemlich ist der Keil^ den dje Schienen bilden, 
jriel SU stuniffi nhadaCi ein starker Druck nach der Seite entitande. Der 
Druck, welchen. «b'Keil nach darSeite, also hier A^n^on^n^/aqsBb^ rer#* 
liült sich im Attgon^en m dem DrudLe senkrecht auf den Keil, wie der 
^orAfontate Auslauft Keils » au watrHöhe; denn, wenn i^ B« 4er Keil 
um seine ganae H^hu kinifiUer getriehen wSrde, ao wor^e.der Pmust, welcher 
Aiifaqga fi^tait sainnr jSipitae lag, nm den horizontalen Auala^f de« Keib 
seitwärts fplMbsm wnrden sein; mithui ;rerhalte9 sk^h die Weye, welche 
dee Keil «nddet^ ifidetaiand. g«(gen denselben gl^h^t^g dorchlanfeB 
haben niMmr w'^ 9mB Hohe tm teioen» Aualanf; mi irie die Ff>^ 
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Terhalten sieb, nach einem allgemeiaeii Naturgesetzei auch AieKräße} und 
folglich verholt sich der senkrechte Druck auf den Keil zu der Wirkung^ 
die er horizontal , seitwärts ausübt, wie die HShe zu seinem Aushuf, also 
zu seiner halben oberen Breite« Die lleyno£rff.chen Sdiienen bilden nun 
unten einea rechten Winkel, und folgVcb ist hier die Höhe des Keils sei« 
nem Auslauf oder seiner halben oberen .Breite gleich. Mithin ift der 
Druck des Keils nach der Seite im AUgemaineii niobt stlrker, als der 
Druck auf denselben von oben: gegientheäs vielmehr , aus anderen GrSiii» 
den, insbesondere wegen der Reibung der Seiten des Keils auf den Stei« 
nen, viel schwächer. Es widerstehen aber die Steine hier nach den Sei- 
ten ira Allgemeinen eben so stark, als von' unten nach oben, weil sie auch 
seitwärts gegen die Erde sich stemmen : mithin ist schon aus diesem Grunde 
von der Wirkung der Schienen als Keil nicbtii zu fiirchten« Es würde 
nur dann so sein, wenn der Keil, statt stumpf xn sein, spitz, scharf oder 
flach' wäre. Aber die Befürchtung verschwindet noch vollends, wenn man, 
zweitensj erwägt, dais, wegen der fortlaufenden Unterstützung der Schie- 
noii, der Druck der Wagenrader auf die Sohieoiti» sieh sehr tertheilt. 
Die keilförmige Gestalt der Sehienen vrurdo aUentings, obgldch der KeS 
nur flach und stumpf ist, immer noch bedenklioh sein, wenn nur in ein» 
zeloen Puncten keilförmige Stützen die Schienen trügen; denn alsdann 
würde die Grundfläche, auf welche die Last und der Stob wirkt, nur 
klein sein« So aber, da die Schienen, fortlaufend, überall unten gleich 
breit sind, vertheilt sich die Last und der Stob auf eine vechfiltnibniBfaig 
seh grobe Fläche^ und folgh'ch ist der Widerstand der Steine gegen iem 
Angriff auf sie so grob, dab von der keilförmigen Gestalt derSohieneD in 
der That nichts befiirohtet werden darf; was nuoh 4i6 Erfahrung hei.LH 
verpool schon bestätigt hat. \' 

Die bedeutende Fläehey mit welcher die ScUsdod md dem. Steine 
schlage, und vermittelst desselben auf dem Boden cnhen, ist die Ufsaabe 
der groben Festigkeit der Unterstützung, welohe sie . geilpfihren« Wenn 
bei der gewöhnlichen englischen Constmotionsart gewabte, 15 F« lauge 
Schienen alle 3 F. von einzelnen Steinen, die H 6*« hng and H F. breit 
sind, also 2| Quadratfub Grundfläche ha|»9D, geirageaiHBd die Tragsttaiae 
auf einen Steinschlag gesetzt werden, so wird nvar nUerdingp noob dar 
Druck eines Bades der Fuhrwerke, wenn es sieh gisrada^ MUm Huf 'einetn 
Stein befindet, von 2^ Quadratfub Fläche deaSteinachlagea pUägim. Btf- 
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fiod^t dich das Rad 'auf d<M^ «Schiene gerade tnHteii zwischen 2 Steinen, 
y'nd die Schiene ist Bonst stark genug, so kann man sogar annehmen, dab 
die Last desAades von 2 Steinen zugleich^ also von 4^ ^uadratfufs Stein« 
tehlag getragen wird. Auch tragen vr enigstens 2^ Quadratfufs Steinschlag 
Aas Rad n66h dann, wenn es sich mitten nber einem Steine befindet, auf 
vr eichen der Stofä zweier Schienen trift. Aber anders verh&It es sicb| 
Wenn tdas Rad eben erst bei der Kante eines solchen Steines angelangt 
bt. Da hier die Tragkraft der Schienen selbst; völlig unterbrochen isfy 
nnd die Enden der Schienen fast gar nichts tragen, so Vfirkt das Rad 
jetzt blo£i auf die Kante oder den Band des Steins^ und es ISfst sich 
höchstens rechnen, dab nur nocli der vierte Theil der Grundfläche des 
Steins, und folglich nnr /s- Quadratfuis Steinschlag trSgt. Eine solch« 
Stdie ist eine schwäche Stelle der Bahn^ und es geschieht hier, dafis die 
Steitae leicht ^c/ii^/^ eingedrfickt werden; was denn ^^ auf die weiter oben 
beschriebene Weise, die baldige ZerstSrnng der Bahn nach sich zieht* 
Der Steinschlag wird bei der CnterstStzungsart der Schienen durch ein« 
^Ine Steine immerfort verschieden geÜrBokt: bald widerstehi^n 4f Qua« 
dratfufs Steinschlag, bald nur 2| | und * bald sogar nur höchstens tV Qua« 
dratfufs« Anders verhfilt es sich bei den jR^yitoMschen Schienen. An sich 
selbst schon besitzen diese Schienen augenscheinlich eine bei weitem gr&- 
fsere Tragkraft als die sffhHksten gewalzten Schienen, und worden weit stär- 
ker und auf grolsere Entfernungen* tragen als diese, wenn man sie selbst 
auf einzelne Puncte legen und, wie die gewalzten Sohienen, balkenartig 
frbgen lassen wollte« file sind 7 Zoll hoch und 10 Zoll oben breit, wSh« 
rend die stärksten gewalzten Sohienen nur etwa 4 Zoll hoch, oben und 
unten 2 Zoll und in der Mitte nur f bis \ Zoll breit sind. Die Beynold^ 
sehen Schienen haben afso, obgleich hohl gegossen, offenbar an sich eine 
viel grSfrere und wohl 10 mal so starke Tragkraft^ als die stärksten ge« 
walzten. Sie wnrdeü zuverlffss^, wenn gewalzte Schienen auf 3 Fufii 
hng zu tragen YermSgen, wenigstens auf 6 Fuls lang widerstehen. Die 
Kraft also, welche in' irgend l^nem Puncte der Beiffnoldndien Schienen 
auf dieselbep druckt^ vertliiBilt sich auf wenigstens 6 F. ff^a*nge^ und folg«* 
Itdi, da die Schienen, horizontal gemessen, 10 Zoll oder § Fufs breit sind, 
auf 5 Quadratfub Stdqschlagf Mitbin tragen hier 5 Quadratfufs Steine 
schlag, statt dals bei der Unte^tfitzun^sart durch einzelne Steine nur ab- 
wechselnd 41^ 2i und ^V (N^dratfuGi widerstehen; und zwar Ist der 

E 2 
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Ck^whlag in aUea Pimotoii fmcerändert vmA obiie alle AbnrecAMelaiif 
TSIlig denalbei was allein sohoo^ betrage der \nderstand aueb nur halb 
flo riel) und noch weniger^ eine sehr grolse Festigkeit, giebt^ und melur 
werth Ist, ab der stBrIute Widerstand, wenn er mit scbwaoben Stellea 
abwechselt. Die Jfoyno/Adien Sehienen tragen also bei weitem stürkev 
ds gewalzte, inT einzelnen Puneten unterstStzte Scbienefi. . . . 

Man erwäge andi noeh , um die grolse Stfirke der Tragkraft der 
Bejfnoldscben Sobienen zu ermessen, Folgendes« Der Erfabmag nacb, 
ist nemlioh der Steinsoblag einer Chaussee rermSgend, in Bewegung be* 
fiadliehen^EuInrwerken zu widerstehen, die auf 4 Rfidern an 100 Ctr. ge» 
laden haben. Die Felgen der RSder sind nicht leicht ober 4 Zoll breit } 
. es mögen indessjon 6 Zoll breite Felgen angenonunen werden« Der Ein- 
drudc, welchen die Rader in die Oberfl&ohe der Cfaauss^ machen, ist, wenn 
dieselbe in gutem Stande sich befindet, sehr gering; jind nicht leicht wird 
ein Rad auf mehr ab 3 Zoll lang aufruhen« Die 4 Räder des mit 100 Ctr« 
beladenen Wagens drucken also auf nicht mehr ab 4 mal 18 Quadratzoll, 
oder zusammen auf 72 Quadratzoll Steinschlag, und diese 72 Quadratzoll 
oder i Quadratfttis Steinschlag sind der Erfahrung gemals rermOgend^ 
einer in Bewegung befindlichen Last Ton wenigstens 100 Ctr« zu wider» 
stehen. Die JS^ynoMsohen Schienen werden nun unter jedem der 4Radw, 
wie oben bemerkt, von 5 Quadratfuis, abo zusammen von 20 Quadratfuis 
Steinschlag, mithin 40 mal so krSftig getragen ^ als ein Fuhrwerk von 
einer Chaussee« Wären abo auch die auf den Schienen fahrenden Bahn« 
fuhrwerke und Dampfwagen nicht blob, wie sie es sind, 2mal so sohwev 
ab ein mit 100 Ctr« beladenes gewöhnliches Fuhrwerk auf der Chauss^ 
sondern 4 mal so sdiwer: wären ferner die Stöfse der Räder auf die 
plattem Schienen eben so stark, wie auf die verhaltnilsmälsig unetem 
Chaussee, was so wenig der Fall ist, dals Tiebnehr die Wurkung der tidHt 
kommenen Glätte reichlich die der grSisem GeschtoindigkeU der Bdm* 
fuhrwerke aufwiegt; und wäre endlich die Steinsohlagfläche, welche die 
Schienen trägt, auch nur halb so grob, ids angenommen: so wurde im« 
«mer noch der Steinschlag unter den Schienen 6 mal so stark widerstehenii 
ab derjenige einer Chauss4^e. Es rersphwindet abo offenbar jeder Zweifel an 
der Festigkeit der Unterstützung und an der vollkommenen Trägiah^keit 
der il^yno/dschen Schienen, und es folgt daher, dafs duroh dieselben die 
erste der Bedingungen %. 13* in sehr yollkommenem Maabe »füllt wird« 
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Ob die »^^e Be^sgimg f* 13.^ «eriitioh 4i» Erhaltimg am PanI« 
Idtunutt TOA den i^ynpMbdiMi Scbimea erfiilU werde^ könnte zweifd» 
liaft scheinen^ und es liefite sidi woU bdm ersten Anbliok fiirohten^ es 
möehten, de die Sohienea nicht m dem Boden befestigt sind, sondern nur 
blolii auf dem Steinsehlage mdruke», die Fuhrwerke durch Schwanken 
i|lid Schleudern nach der Seite rermpgend soini die Schienen um und 
IM» ihrer keiUßrmigen Grube stttwärts hinaus zu werfen. Diese Befdrch«* 
tung möchte auch wohl, im Fall die Schienen nur in 0ereii9zeUen St&dien 
die Bahn ipterstütztco, vollkommen begründet sein. So aber, da sie mit 
eioander zu fortlaufenden Rdbeui oder Strängen, fest verbunden sind, und 
je^e Sqbieoe, so lang sie sich audi erstrecken mag, gleichsam nur eisui 
Masse ausmacht, ist die Befiirohtung yoti^. unhegriiodet; denn es ist 
nicht möglich, dais eine so lange Schioie, die ein ungeheures Gericht 
iiat^ nach der Seite hin in Bewegung gesetzt werden könne, so schwer 
auch die Fuhrwerke, und so stark auch ihr Druck nach der Seite hin 
sein mögen« Uebrigens wäre es leicht, jene Befürchtung dadurch noch vol* 
lends zu heben, dals man den Schienen eine VerlÖogerung nach unten 
gäbe, und sie so, gleichsam wie dwdi eine Wurzel, auch noch tu dem 
Boden befestigte« Har Me^fnotd selbst sphlSgt dies vor, und hat es in 
Fig. 8. und 0« der zu seiner Abhandlung gehörigen Zeichnungen (S« Bd. 10« 
Qeft2« dieses Journals, TaLXIL) vorsteIli|g gemacht. Abo auch die zweite 
der 6 Bedingungen S« 13# sind die MejfnoUUken Schienen jedenfalls sehr 
VoUkommea zu erfüllen vermSgend«/ 

llackiicbtiioh der lirsif^^n Bedingung, dw Ableitung des Wassers, 
lassen sie memes JEraohtens nach das Bessere zu wünschen übrig. Das Wasser^ 
läist sich hier lügUcb ni^r unter die Schienen und unter den SteinscUi^ fann 
dur^ mittelst Rigolen ableiten; und eine solche EntwÜssemng ist augen^ 
sdieiulicb nur sehr unvollkommen« Eine Steindecke zwischen den SchienMi» 
nm zu verhindern, dab das Wasser in den Damm ehidringe, darf nicht 
gemacht werden^ da die Schienen zwei kleine DSmme an den Seiten bilden, 
diß wei^n ihrer Continuitat dem Wasser keinen Abzug nach der Seite 
gestatten. Auch sind die oben offenen Ecken zwischen den runden Ringen 
und den Flügehi der Schienen (S. Bd. 10. Hfl. 2. Taf. XII. Fig. 2., e. u. 7.), 
nachth^l^ weil sijrii darin Wasser, Sand, Schlamm und Steinchen sam* 
mein werden, deren AnhSufung, falls etwa die Ausraumuug der Ecken 
vemachlalsigt würde, wm doch leicht geschehen kann, der Bewegung der 
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f^cArwerke hinderfiob teJ geltliiHlDli wAp^ea kfiaiite.' ROolotobtticIk der drit- 
ten BediuguDg soheint also £ese ComitruotlbtMirt flocii ktittgdfcaft nt sdn.- 
Die vierte Bedingung einer guten fisenbafan, f. 13., daCi ikusfiesae* 
n»^«n nur mögtiduk«elten rorkoromen mSMen« «nd dafssie, wenn sie vor- 
kommen, i^oht und ohne viele Unterbreobmigen der Panage m bewerfc* 
stelligen sein müssen, erfoUen die Mtejfnokhohtsa Sohienen wieder etlbli 
gut; denn es ist fast nnmfi^k^, dab, wenn sonst for die faste Lage d«B 
fiteinsdUages auf irgend ejne Weise gesorgt ist, Ausbeaserungen anders 
TorkMumen können, als wenn die Schienen abgerieben sind und neue -ein* 
gezogen werden müssen, oder, wenn etwa die ZusammenfSgung der Sohie- 
Ben in den Stöben naobgiebt;' wdobe AusbesseniDgen dann aber aueb 
obne viele Sohwierigkeiten und Aufentbalt ausfubrbar sind. 

EuoksichtUch d«r pinflen Bedingung, nemlich des Kostenpuncts, 
ikt das Resultat, wie sich oben zeigte, eben nicht gunstig. Die Anlage^ 
kosten und hoch; und wenn gleicfa dies noch nicht entscheidend sein 
vrSrde*, so durften doch auch die ErAoftani^kosten hoch sein, so dafi 
£e grölsere Festigkeit und Ebenh^ der Bahn mit nicht unbedeutenden 
Geldopfern zu wfcaufen sein wurde; was freilich euch noch immer nicht . 
nnrSthlich, aber doch übel ist. Die Etöbe der Erbaltuogskosten rSfarf, 
wie die obige Berechnung pos. 3. zeigt, vorzngKd» daher, dafii zu beforeh« 
ten ist, die gegossenen Schienen werden bald «fc^erieben werden, -^s, 
zumal hier, kostbar ist, da die Schienen mir aus ^em Stück bestehen, 
and also, wenn der obere Theil abgeriehen ist, die ganze Blasse umge- 
gossen werden mnb. Es wäre also wohl zu wiinBcbeo, dafr der obere 
TheB der Schienen, auf welobem die Räder laufen, vom Cbrigen d>gesott- 
dert, für sich bestehe, damit er ohne das Cebrige) dessen Dauer stihr grofe 
•ein kann, allein mid abgesondert sich erneuern lasse, auch, wcten man 
w9l, gewahrtes Eisen statt gegossenen dazu genommen werAen k8nne. 
Herr Beynold scUiSgt auch solche, nicht a«s ehiem 8t9<^ bestehenie, 
sondern zusaiiimengesetzte Schienen, den obem Theil von gewalztem 
Eisen, vor (S. Bd. 10. Hft. 2. Taf. XII. Fig. 7. u. «.); allein er bringt 
den oberen Theü mit dem unteren durch Hol* in TerUndung, und die- 
ses müchte wieder alle die Vebebtlkide zur Folge taben, die Inf GtktM 
der VergangKohkeit und ünfcstigkeit des Holze» sind. Hier also Mcibt 
ebeiDfalls noiOi das Bessere zu wäns<Aea Sbrig. 
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F3r gewShnliöhe Fuhrnrerke, mit RSdero dme SpurkrSnse ($• 13. 
SeohstMs) «bd die BejfnokMbm Sohieneii eben so wenig fahrbar ^ wie 
alle yorigeo# 

Die groltea Vorzöge der lUynoJiboheii Sdiienen einersdtSi imd 
dasi was sie nodi zu w&osefaeo übrig lassen andrerseits ^ haben nun den 
Heraaf^^er dieses Journab bewogen, weiter aber diesen Gegenstand naeh«f 
Mdenken, und su versuchen, ob sieh nioht Mittel finden lassen, ohne et- 
was von den Torzagen fortlaufend unterstiitzter Schienen aufisugdben, auch 
das, was noch dagegen einzuwend^i sein mochte, zu* heben, und sie so 
der Vollkommenheit näher zu bringen^ Er glaubt, dafs dies auf vwschie» 
dene Weise möglich sei, z/ Br zuniichst auf folgende Art. 

Zusammengesetzte keil/ormige Scfuenen. (S. Taf.iy.elc.) 

Fig. 2. stellt diesdben im Querschnitte, Fig. 4« im Grundrisse, von 
oben herab angesehen, und Fig. S. der Länge nach, von der Seite an^ 
gesehen, von Die Körper . der Schienen sind 8§ FufiKlang von ge« 
gossenem Eisen angenommen, und werden 1 Fuls lang in einander ge- 
steckt, so dais jeder Körper 7f FuCs Fahrbahn giebt« Der Korper der 
Schiene besteht aus den beiden FlSgeln /> f (die nemÜchen Buchstaben 
bezeichnen in den Figuren immer das Nemliehe) der senkrechten' Mittel- 
wand m, der Wurzel tVy und dem Deckel d; und alles dieses ist, sammtder 
unterbrochenen llaienchiene i^^ ti • • • • und den Schienenstiihlen e, c, c « . . ., 
i mts einem Stücke gegossen« Da wo die Sohienenkörpec ia einandmr ge« 
st^t werden, erweitem rieh die FlBgel, ubd die Mittolwand nebst dem 
mittleren Theile des Deckels föHt weg, ufn das Ende des andern Sfthie« 
nenkorpers aufzunehmen , wie .es .in Fig. 4« bei or zu s^en« Die in ein* 
andei^esteekten Eadte der Snhlisifrikörper werden jedesmal dnnb 6 SiArau- 
benbolzen SyS,^.... fc usamweng egogeny voir wclehea 4 kurze Bolzen durch 
die Seiten des Deckels und .2 bnge durek die Sfittelwand gehen« Dieser 
letzten Beizen wegen fiUlt die Wurzel auf die L8nge des «Zasammeiisto« 
fiiens weg (Fig, 4«) und dieUntersebiene ist, der Bolzen wegen, untetbro- 
ehen« Die CnterbrecinnigeD r> v •••«. ilar Uofcradiieoe (F^. 4«^ und 6t) 
iMdbeBrnaifaftt dem voifciB.enäifanlen:.(de» Bdzen in der Bütte Raum zu 
geben) den Zweck, den Ahfiufs ^9 Wassen auf der Steindecke des 
Dammes, quer aber die Schienen nach den GrOben bin zu gestatten« In 
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die Schieoenttühle c^ e . . . . wird auf dBe gewChnliohe Wei^e ^Ine abge- 
sonderte Schiene e, e. • • . (Fig. 2«| 4« und 5»)^ die aas Iffisen 15 F. laog 
gewalzt ist) festgekeilt« Diese Sohiene braucht aber nur gane leicht «u 
seiDy etwa 6 bis 7 Pfd. auf den laufenden Pub schwer^ weil sie nicht als 
Balken zu tragen batj sondern durchweff^ blols die nur 3 Zoll langen Un^ 
terbreohungen r, p .... ausgenommen, auf der Unterschiene, in einer Rinne 
derselben aufruht und von ihr und dem gegossenen Sohienenkörper ge« 
tragen wird« Die Stölse p (Fig. 4* und 5.) der gewalzten Schienen treffisB 
ledesmal auf die Mitte des dritten Schi^ienkSrpers ; deshalb sind die ge» 
walzten Schienen 15 F« lang, und jeder Sohienenkörper giebt 7f F« Bahn« 
Fig. 4« ist so gez^chnet, als wäre die gewalzte Schiene links abgenommen, 
rechts aber aufgelegt. Fig« 5« stellt durchweg die gewalzte Schiene nut 
Tor; auch ist dieselbe ip Pig. 2. aufgesetzt vorgestellt« Den Steinschlag 8 
unter den Schienenkorpern zeigen Fig« 2« und 4. und die Steindecke D 
auf dem Damme Fi^. 2« Wollte man die besondere gewalzte Schieno 
nicht machen, so miÜste die Bahnschiene b nach Fig. 3. sogleich an den 
Sohienenkörper mit angegossen werden; allein dann wird, wie bei den 
Meffnoldnchen Schienen, der Wasser -Abzug nicht tiber die Schienen fa!n^ 
weg, sondern nur unter den Steinschlag hindurch Statt finden können^ 

£in Sdiienenkorper, vonSfFf lang, bat folgenden körpecUobanla^ 

halt und folgendes Gewicht^ 

2 Flügel von 8| F« lang, zusammen ll Zoll breit, 

4 Zoll diek, enthalten . . « « 421Gub!kaotl«' 

Die Decke von 7i F« lang, 12 Zoll breit, ^ Zoll dick, 270 -t. «- 
Der Anschlag an den Flügeln am Stols 12 Zoll lang, 

«nsammen 4Zoll breit, f Zoll didc, . « « ^ « . , 1% r r 
Die Mittelwand, 7i^F« lang, 3fZoHhoeb, i Zoll dick, ISO ^ « 
2 Versti^kungen derselbm bei dep imtdenn Sofarau« 

tienbolzen .•••••««*«.«.••• 20^ « 
Die Wurzel, 7f F« lang, 4ZoU hoob, 1 Zoll dick, , 135 ^ - 
Die Unterschiene, nach Abzug von 6 Unterbreohmigeii 

von 3Zoll, 6 F« lang, mit 3 QuadrataoU ^arsclMilt, . 210 «^ « 
4^ angegossene SdueneurtSUe, ot 30 CofaikMl, ... J4i -^ **- '- 

2Uisammen 1374CubikzolL 
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Tbuti stt 9 Loth äon GiibikzoU gegossenes Bisen 

gerechnet^ 386iPf(k 

Also auf den IiMifenden Fuls^ so jeder Schienen« 

reiben beinahe . HiVtä. 

. Und auf die Meile Bahn 22 487 Ctr« Gu&eisea« 

Die Kosten einer Meile Eisenbdm naob dieser Construotionsart wur- 
den^ mit BScksifibt auf die Erhaltung^ folgende sein« 

AfibigdcoBleo« Saacr. ThotaaBrlialtoagdco^ea« 

Mre. ^ifthEircT. AJa Ca^tal* 

1) Für 722 Seh. R. Steioe xem ßieln- Mdr. 8gr. Rthlr. Sgr, Rthlr. Sgr. 
scUag, 10 6Rtblr. 20Sgr., 4813 10 50 96 8 1925 10 

2) Dea3lMii8cjiUigsniiiaidieii,»alRlUr. 

]59sr. die Seb.R., 1089 -* 50 21 20 439 6 

8) Für 22487 Cir. Gnbe}aßm u deo 

8«bieaeiik6rpern, jo 4Rthlr., . . : . 89948 — 50 1798 29 35979 6 

4) 25600 knrie Sdiraabeobolieo dorch 

die Decke der Scbienenkörper, za 2} Sgr., 2133 7^1 

5) 12 800 Iftogere Bolzen darch die Mitte > 50 85 10 1706 18 
deredbeo, zn 5 Sgr. , 2133 7|) 

6) 3000 Ctr. gewalzte Schieaeo^ zd 7 JtthU 

lOSgr ,..'.. \^. . 22000 - 30 733 10 14666 20 

7) 25600 Kefle zar BefestIgaDg ^ered- 

Wa, aal Sgr., 833 10 80 27 23 555 16 

. 8) Für das Legea der Sdiieoenkörper, 
900DR*za2Rthlr., ^ ^ , . , . . 4000 -r- 50 80 ^ 1600 - 

9) Für das Le^a der gevalzteo Schieu 

' aen, die R. ZD 1 Aibln, ...... 2000 ^ 3p 66 20 |333 10 

ZaaammeB 128944 5 ^ 2910 -r- 58199 26 
Diese Construotionsart erfSllt nun die erste und zweite Bedingung 
guter Eisenbahnen $^13. | nemlioh der festen Unterstütziuig der Fahrbahn 
nnd der Erhaltung des Parallelismus der Schienen^ eben so roUkommen 
ivie dieJB^yitoitkcbe Art« Aber sie gestattet auobi der dritten Bedioguog 
gamSb, den Abflub des Wassers sehr gut; was bei der üd^ynoMsohen 
Art nodi zu wünsohen fibrig bUeb. Die vierte Bedingung, der Seltenheit 
und leiohlen Ausföhrbarkek der Ausbesserungen, erfSUt «ie ebenfalls, und 
rolls^diger als die Beyn^M^ehe Art, veil die Schienenkörper eide ge« 
nume Zeit ohne alle Herstellung fest liegen bleiben können, und die ;^tf- 
fpufo/^n Sobienea, streun sie aibgerieben Mid, leicht und schnell sich durch 
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neue bnieizen lassen« Im fünften Punote^ der Kosten endlich, ist diese 
Art in der ersten Anlage zwar noch theurer ab die JR^yitoMsehe, aber 
wohlfeiler mit Riicksieht auf die Erlialtang« Die ersten Anhgeitosten wiir* 
den sieb bis auf diejenigen^ der Reynolä%ihßa Art yermindern, wenn man 
die gewalzten Sohienen^ weglielsey und die Bahnsohienen^ nach Fig. S«, 
gleich an die Schienenkorper angösse; aber "dieses wnf*de die oben be- 
merkten Nacbtbeile haben, und die Construction w&rde dann das, was 
an der Reynoldwhen Art noch zu wBnschen iibrig bleibt, wenig oder gar 
nicht verbessern« - 

19. 

Zusammengesetzte, nicht keilförmige Schienen» (S. Taf, Y.) 

Eine andere Art fortlaufender und sehr fest unterstützter Bahnen 
stellen Fig. 6«, 7# und 8. vor; und zwar sind hier, wie man sieht, die 
die Bahnsohienen tragenden iScbienenkorper nicht keilförmig, so daCi also 
hier auch noch das etwa wegen der Wirkung der Keüform noch iibrig 
bleibende Bedenken wegfallt« 

Die Schienenkoq)er werben wieder 7f F. lang gegossen, damit die 
Stöfse der ISFuJs lang gewalzten Bahnschienen gerade auf die Mitte jedes 
dritten Sohienenkörpers treffen. AB CD Fig. 7. und 8. stellt einen voll- 
ständigen Schienenkorper und zwar Fig. 7. im Grundrils von obon, uaH 
Fig. 8., der Lange nach von der Seite angesehen, vor. Fig. 6. ji ist der 
Querdurchschnitt des Körpers zwischen zwei Schienenstühlen, und Fig. 6. 
B die Ansicht einer der Endflächen der Schienenkorper, in welchen sie 
mit einander verbunden werden. Sie werden nemlich nicht in emanäer 
gesteckt, wie bei der vorigen Art, sondern stolsen mit den Endflächen 
blofs an einander. Die eine Endfläche hat eine rinnenartige, i bb | Zoll 
tiefe Aushöhlung r^ r^ r,.... Fig. 6. B, und die andere Endfläche^ abo 
die anstoisende des zweiten Schienenkörpers, eine angegossene, in jene 
Rinne passende, vortretende iTerstärkung. So werden sie^ gleichsam wie 
mit Zapfen und Nuthe, an einander gesetzt und darauf durch & kurze Schrao* 
benbolzen susanaanen geschraubt; was ebenfiedb eine sehr feste Yerlwidmig 
giebt, da die zusammenstofsenden Endflächen eine bedeutende Gcölse 
haben. Man könnte einwenden, dab, sa zusammengefügt^ das Eäran der 
Sdifenenkörper keinen Spielraum, behalte, um nach YerscUedenhaifc der 
Temperatur üch auszudehnen und zusanunenzuzieben: alleia die Ausdeb» 
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miBf «nd giwammfingfelniBg» die an tkh nur nngömem gering kt, igt 
c» hier am so mehi^ da die JSobienenkdrper gan« in den fioden renenkt 
•ind^ und aliK>« noch .n>ebr wie die JR^noldadieBi Sofafenen, die Tempe- 
ratur des Bodens I>ei|>e1ielten« die nur weni|g wechselt Die Ausddbnung 
eines 7f F^ langen SchienenkSrpera wird etwa nur l Linie betragen, so 
dajs, wMin die Sohien^üi^örper in der heilsen Jahreszeit gelegt werdm, 
die Schrauben nur etwas wenig« scharf angezogen werden dürfen, oder 
auch nur unter die Muttern der Köpfe etwas Preisbares gelegt werden 
darf. Sollte indessen befürchtet werden» dais hieraus Unfesti^eit ent- 
springe, so ISJGit sich auch die Gestalt der Schienenkörper an den Stolsen 
leicht so yerSndern, dab die Verbindungsschrauben, statt nach der Rich- 
tung der Länße der Bahn, senkrecht auf die Achse stehen; wo dann der 
Spielraum, wie bei den jR^^noA^gchen Schienen, durch die JSrweitemng 
der Bolzenlöcher hergestellt werden kann. Man darf z. B. nur das eine 
Endbhtt des einen Schieaenkörpers das andere Kndblatt des nüohsten 
im Boden und an. den Seiten umfasst^n lassen, und dann die Schrauben- 
bolzen von der Seite einziehen;. 

Pie SchieneostShle «,«.... «iad wieder an den Schieneokörper 
angegossen. Sie .sind unter. den Stölsen der Bahaschiene 3 Zoll, und 
übrigens 1 Zoll breit Auch die Unterschiene u, u ist an den Schienen- 
Körper angegossen. Hl^ hat eine Rinne, in welcher die Bahnschiene e 
auf ihr aufruht. Die Bahnsohiene wird auf die gewöhnliche Weise in den 
Schienenstüblen festg^eilt/ 

Fig. 7. zeigt, von oben angesehen, rechts den Schi^enkörper 
ohne die Pntersehiene, weit« links mit der ^tater8ehione und den Sohie- 
nenstühlen, aber phne die Bahnsohiene, und links die Bahn vollständig, 
^ der Bahnsehiene. Da, wo die Mittel wand m,m.,., Fig. 6., 7. und 
.8. die Strebew&nde t, t ..... kreuzt, sind Yerstürkungen p,v .... angegos- 
sen. Der Boden b,b.... ist in der Mitte dicker als an den Seiten, und 
die ^ttelwand hat, unmittelbar- nntw der Paterscbiene, halbkreisförmige 
PnHibreebungen, u>,w (Fig.80 von 4 Zoll im Durohmesser, deren Bo- 
den gerade so hoch liegt als der Steinschlag, und die zum Abfluls des 
Wassern dienen^ 

Den Stelnsoblag /3 sieht man in Fig. 0. und 8, We grober Kies 
ai feffben ist, kann iuch faglich dieser statt zerschlagener Steine genom- 
men worden. 

F 2 
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Man iieht leiobti dib dien SeUeoeii mm grobe Fest^keit besitien 
werden* Die hohe Mittelwand hati obgleich nur dann, eine eelir grolM 
Tragkraft; vermitteht der Strebewände f, t ...^ stemmt sie sieh mk dett 
Boden k, b....y und nach der Seite wird sie kräftig durch den Stern« oder 
Kieswhiag gehalten. Wenn man einzdnen Steinen Tragkrafit und Stabi- 
lität genug naeh der Seite zutraut, so mu& man diesen Schienen beides 
in weit stgrkerem Maalse zugestehen. 

Ein SchienenkSrper ron 7^ F. lang hat folgenden Cubik« Inhalt: 

Bpt Boden, von 71 F. lang, 10 Zoll breit und |> Zoll im Durdisdinitt 
dOckf nemlicb an der Seite | und in der Mitte i Zoll, 
enthmt • 338 Gubikmll. 

Die Mittelwand, F. 9 Zoll nach Abzug der Strebe« 
wände und Verstärkungen lang, 12 Zoll hoch, f Zoll dick, ^ 
enthalt nach Abrechnimg der Oeflhungen zum Durdiflub 
des Wassers «... • . 346 • - 

Die 3 Strebewande in der Mitte, zusammen 2 Zoll 
dick, 12 Zoll hodi und 6 Zoll nach Abzug der YerstSr« 
kuDgen im Durchschnitt breit, . • • ; 120 « • 

Die beiden Stimwfinde, zusammen 2 Zoll dick, 12 Zoll 
hoch und im Durchschnitt 8 Zoll breit, ••.••• 102 • m 

Die 3 Verstärkungen, in der Bfitte 11 Zoll lang und 
breit und T2Zollhoch, 81 • * 

Die Unterschiene, 7f F. lang, mit 2 Zoll Querschm'tt, 180 • . 

Die Schienenstuhle zusammen 120 « « 

Zusammen 1377CubikzolI. 

Thnt, zu OLoth den CubikzoU, • « 387| Pfd. 

'Also auf den laufenden Fufii • . . • • 51| Pf«!. 

^Jlnd auf die Meile Bahn 22533Ctr. Guiseisen 

Die Kosten einer Mdle Eisenbahn nach dfieser Cionstruotionsart wSr^ 
den, mit RSoksidit auf die Erbaltuo^ folgende seu: 
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unke» ifibrütlu Aa Cbfiti^ 

1) Für 1200 ScLR: Steine nm Stein- Rafr. g^. Rthlr. Sgr. Rtlilm 8pw 

sdihg, zn ORthlr. 20Sgr., 8000 — 50 160 — 8200 — 

' 2) Dca Steiosdibig n auidiei, b« liRthk 

«tSch. R., • • • 1800 -.50 80 _ 720 -* 

S) Fir 225SS C(r. GbCmmmt sb dcö . 

8diieaedLSrpero,sii4IUUr., .... 90132 ~ 50 1802 10 36052 U 

4) Für 884eOSdiraiibeoboIicaiiirYer- «,^ 
kisdaiig der SdiieoeoLdrper mit eiaaoder, sa 

2i Sgr., 3200 — 50 64 — 1280 — 

5) For 3000 Ctr. gewahte Scbieaea, sa 

7RtUr. lOSgr., • 22000 —30 733 10 14666 20 

6) Fir 25000 KeUe aar IMe8tis»<r 

dmelbea, la 1 Sgr., 833 10 30 27 23 555 16 

7) Fnr das Legta der ScMeneakoiper» 

2000 IL aa 2 Rlhln, 4000 --50 80 — 1600 — 

8) Für das Legaa der gewalaten Scbie- 

■fa,dieR.ialRthlr,, ...... 2000 — 30 66 20 1333 lÖ 

Zaaaaiiaea 131065 10 ~ 2970 12 59406 10 
Es TerhSIt aich mit dieser CoDStractiopsart in oU^ seobs Punotea 
$. 13# hßt ganz wie mit der nSehst vorhergehenden f. 18« Die Kosten 
>eiad um etwas weniges höher; nur mochte dagegen die^fi^tabilität der 
Schienen noeh starker und sicherer sdn, und die BefSrehtuDg^ dals die 
Keilform der rorigen Art die Ursache ron Beschädigungen sein mochte^ 
ISilit hier weg« Dab der Ersatz der Sehienenkörper^selbst, wenn sie ab- 
gSng^ werden, etwas mehr Schwierigkeit macht, ab bei der vorigen Art, 
kommt wenig in Betradit. Die Erneuerung der gewalzten Schienen da- 
gegen ist hier eben so leicht^ wie bei jener« 

Schienem auf durchlauftndem sfeinemen Fundament. (S. Taf. Tl.) 

Die beiden vorigen Construetionswten eriialten ihre Fundamentirung 
dureh ifMz eUerm Schienenkürper, wie bei der ReynoUMtteti Art« Aber 
eine durcblaitfende Fundamentirung kann da, wo man Steine bat, die sieb, 
wahrend sie dauerhaft und fest genug sind, leicht bearbeiten lassen, z. B« 
feste Sandsteine, eben so wohl, und dann in der Reg^l viel tüohlfeilery 
obgleich nicht minder fest, auch von sofcben Steinen gemacht werden« 
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Und zwlir kaon man eben w woU üe RMer der Baluifuhnreil(e auf ge- 
gossenen als auf gewalzten Schienen laufen lassen ; welche letzteren Auln» 
um befestigt werden zu k()llnel^ luid damit siö nur leicht nuthig mnd, 
gegossene Unterschienen erhalten« 

Die Figurep 9« bis |6« atellen eine solcibe Construetionsart mit durch» 
laufender Fundamentirung von Steinen ror^ und zwar Fig. 9. 5 lO^i lU 
und 12. für den Fall, dab die Räder auf y^^MMH^n Schienen laufen mI^ 
len, und Fig. 13., 14., 15. und 16. eine Yerblndung gewalzter mit ge* 

gosseneok Schienen« 

Es ist auf S(andsteine "von nur 4F.^ und mit den Pfalzen an den 
Enden 4 F. 2 Zoll lang gerechnet, welche in den Brüchen in der Regel 
ohoe Schwierigkeit zu erhalten sind. Kann m^n die Steine doppelt sp 
langj also 8 F. lang haben,. .io ist es um. so besser. Die 4 F. langen 
Steine sollen fortlaufend auf einen Steinschlag iS^ (Fig. 9., 12., 13. und 
]6.) gestreckt, ^n demselben eingefuttert werden, und an den Köpfen quer- 
durchgehende, 2 Zoll lange Zapfen py p (Fig. 12. und 16.) erhalten, mit 
welchen sie in einander greifen, so dafs das Eode keines Steins nach uui- 
ten weichen kann, ebne sich auf den angrenzenden Stein zu stützen und 
ihn mit sich zu «Mhen; auf welche Weise dann die Steine, weiter noch 
durch die aufge\>olzten Schienen mit einander verbunden, gleichsam zti 
einer fortlaufilnilen Masse werden. Die Steine werden nur an den Köpfen 
.'glatt bearbeitet; in der oberen Fläche werden die Rinnen r, r..^^ zum 
Abflufe des Wassers unter die Schienen hindurch, auf die Weise, wie es 
Fig. 10. und 14. naher zeigen, ausgehauen; desgleichen werden die Ver^ 
Senkungen, für den Fall, dafs die gegossenen Schienen sogleich die Bahn 
geben sollen, eingehauen. Uebrigens behalten die Werksteine ihreFlSobep 
so, wie sie ihnen im Bruche gegeben werden. 

Die gegossenen Schienen, sowohl weqn ^n^uttelbar die Rader darauf 
laufen, als wenn sie zu Unterschienen dienen sollen, sind 8 F. lang enge* 
nommen, so dals sie über einen ganzen und ^wei halbe Steine binwegp- 
reichen. Die Stöfse dieser Schienen müssen natfirlich immer mitten auf 
einen Stein, auf die halbe L&nge desselben treffen« Sollen auf den Schien 
neu unmittelbar die Rfider laufen, so wird es gut sein, ihnen einen brei* 
terenFufs r, v (Fig. 9., 10., IL, 12.) zu geben/ Die Lappen 1,1 p...^ 
rermittelst welcher sie an die Steine zu befestigen sind, werden dann 
sogleich mit angegossen. Dieselben werden in die Steine versenkt, dannt 
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dto SpurkrSiise der BSäet nielit ao die Bolzen anstolMn kSnnen. Eia 
aolohes 8F# langes SobieoenstSok hat folgenden Cubik- Inhalt« 

Die Schiene selbst, 8 F. lang, mit 3 QuadratzoH Quer- 
schnitt, enthalt ................ 288 CubüusoU. 

Der Pub, 3 Zoll breit, anlsen |, innen f Zoll hoch, 
8 F. lang, J20 - - 

6 Verstärkungen 9ber den Lappen,, von S Zoll brat, 
SZoU lang, 1 Zoll hoch, « 54 «- • 

6 Lappenpaare, quer durch, 9 Zoll breit, 3 Zoll lang, 

1 Zoll hoch, . . . : > 162 « > 

Zusammen 624 CubikzolL 

Dieses thut, zu OLoth den Cubikzoll, 175$ Pfd. 

Also auf den laufenden FuCi . . • • . . . . • . . 22 Pfd. 

Und auf die Meile Bahn 573 t^tr. GuJseisen. 

Sollen die gegossenen Schienen blols zu Unterschienen u (Fig. 13., 
14#, 15.^ 16«) dienen, um gewalzter Schienen a zu tragen, so werden 
daran ge wohnliche Schienenstühle s^s.... angegossen, die aber dann 
nicht in die Steine zu versenken nothig sind. Eine solche 8 F. lange Un- 
terscbiene hat folgenden Cubik •Inhalt. 

Die Schiene selbst, 8 F. lang, mit 3| Quadratzoll Quer- 
schnitt, enthalt 336 Cubikzoll. 

6 Schienenstähle zu 3^ Zoll, und* der siebente, mitt- 
lere Schienenstuhl, wenn auf denselben ein Stob der ge- 
wahsteu Schiene trifft, 4iZoll breit, ....... .144 - - 

Zusammen 480 Cubikzoll. 

Dieses thut, zu Loth, 135 Pfd. 

Also auf den taufenden Fuls ...15f Pfd. 

Und auf die Meile Bahn 7364 Ctr. Gniseisen. 

An WerkstScken gebort zur Fundamentirung von 4 laufenden FiiCs 
SchiencD ein Stein vo» 4F» 4 Zoll mit dem ArbeitszoU lang, 16 Zoll breit 
und 14i Z6U mit dem Arbeitszoll Tdr die obere Fläche hoiJi: thut 12064 Cu- 
bikzoll oder sehr nahe 7 GnbQ&fiA. Dies thut auf die M eüe -Eisenbabn 
83778 Cubikfufe Werkstacke. 

liiernacb worden nun Xe Kosten eider Meile Ebenbahn^ mit R6ck« 
ftickt auf die ErbaHung, wie folgt zu stehen kommen» 
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lülagdoofiteo« OSMwr, 
I. Bloffl mli gcgosÄcaea S^hieocB. jj,^ 

1) Für 1111 Seh. B. Stebe nun Ste^ ^^. Sp, 
flcUag,«a«RiUr. 20Sgr«, 7406 20 100 

2) Ffir den Stäoadila^ in macheo, zu ' 

liRthlr. die Seh. R., 1666 IS 100 

3) -Für tö778 Cabikfals Weikstiick» sa 

12J Sgr., 31907 15 50 

4) 36000 Qoadiatfiils die Stinier der. 
gCeiM^I m bearbeifea nnd dieP&lzan Bfid 

Zapfee I« BVlciieo, IQ 3Sgr., . • . • SOOQ — $9 

6) 64000QQadratrQlfläieOlierflacbeder 
Sfciae oater dea Sduenea la bearbeitea aad 
die Rlaneä a^d TefjMal^aagea eiqpalnaieB^ 
«|i3Sgr,, • , 6400 - 50 

6) 1^000 I^öcher aa dea Boltea la aui« 

chea, ta3Sj[r., 72p0 - 50 

7) FOr 9573 Ctr.Galseiaeaza dea Scbie- 

oee, ia3|RtUr., 31910 - 15 

8) Ffir 72000 Schraabeabelsea, Tea 14 
Zoll laag, nil Kopf^ Spiadel aad Matter, 

ll62Ctr. BSsea, za 12RiUn, . • • • • U784 ^ 50 

9) FiirdieSleiae fuid^pUepea aa legea, 

la 2IUhlr. fpr die RatLe Baha, • • • • 4000— 15 

Zaeaanua 108874 20 IT 

U. Mit gewalitea Schieaea. 

1 aad 2) Für dea Steiascblagy wie obea 
po8. l.aBd2., 0078 5 100 

8) Für £eWerkstü«&e,ivie obea, po6.3.| 34907 15 SO 

#) Pie Bj&arbeitqog der Steiae, wi^ obea 
,e«.4., • 8600 - 50 

5) 12000 9Hadratfal8 Oberflricfae der 
Sieiae anter dea Schienen gktt xa bearbeiten, 
aaSiSgr., 1000 ^ 50 

6} 24000 WaaaeRiaoeB aaaiBhaaea, aa 
2|Sgr., • • . »WO ^ 50 

7) 84000 LScher aa dea Bobea aa ma- 
clea,aa3Sgr., . ...... f . gl4pO ~ 50 

Bin hierher 68980 20 



That M Brhaltaagakoeiaa. 

Jihilidi.. An Ci^tel* 

IVtfalr. S^r. BUdr. Sgr. 

74 2 1481 10 

16 20 333 9 

608 4i 13963 - 

72 - im ^ 
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2880 - 


2127 10 


12516 20 


2$5 S» 


4713 18 


266 20 


5333 10 



3762 16| 75251 7 



90 22 1814 19 
608 4| 1366S — 
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168 - 
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8360 — 



1088 26| 31777 10 
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lalvro. JilntiäL 

JUUr. Sgf. Bddr. Sgr. Adür. %b 

8b iiieili^ 58980 S» J1088 26} 21777 19 
S) 7361 Or. GnÜMisM n iea U^ter- 

.MUeoes, sm 3| RiUr., 21546 29 SO «90 28 9818 29 

9) 3000 Ctr. gtwäbte Schieoea, n 

TBHOr. lOSgr.:. ....... .^ 22000 -- 80 738 M 14660 20 

M) Für 81000 Boiieo TM 15 Zd iMg, 

tbat ll46Cfr. Bisei, n 12RlUr., . . . »3752 ^ 50 275 1 ^500 2| 

11) Für »«»Sjät, j^uXSff.^ . . 14Q0 — 90 46 ^ 933 10 

12) Far .das Lteem der Steiae and Sdiie- 

aeo, «ie obM P09.1»., • .••.«• 400P ^ SO }33 10 266620 



Zasauaea 124679 10 — 2768 5} 55363 23 

IKese Consfniofioiis-Arty auf diireUanfendam stememem Fimdft- 
mnt^ erfiUt ron allen 5 BefiogoDgeB ^ |3« jede eioeelne wedgateoa ebra 
ao voUatan^, ab irgend eine andere Art« 

Die Bundamentimng, srstUchj ist stark, and durchweg m fest, dab 
MTgend wenigstens e^ientiioh sdiwaohe Stdlen ibr^ Ueiben« Denn die 
durdi Spund und Ifutiie i^erbnndenen Steine werdmi doroh die eisernen 
Schienen, welche darauf festgeschraubt sind, und, aus einem St&ck, je 
über drei Steine fortlaufen, so dnen 4SanEen verbunden, wekAes, zomal 
auf einen Steinschlag gestellt, keine ach wachen Stellen mdir bat^ Zwei^ 
tens ist der ParalleUsmus der Schienen binreidmid und stariL gesidiart, 
da die durchlaufenden Steine, anders wie diejenigen unter einzelnen Pnncr 
ttti der Schienen, dem Steinsdilage, und durch -ilm der Erde greise Fla« 
dien entgegenstemmen, und also nicht wohl zur Seite weidien konnettb 
Man konnte zwar auch noch die Schienen, etwa alle 4 Fub durch ^seme 
Querstangen von etwa 1 ZoU kn Durchmeaser, oder im Quadrat^ verUi^ 
den, und selbst diese Quarstangen aut den Schienen ans einem StSdbe gia^ 
Isen lassen, so dals die beiderseitigen Schienen, ahnlich 4enen des Herrn 
v/ Baader^ einen hier aus zwei LBngen« und drd Qoerstudien bestehen- 
den Rahmen bilden; indessen seheint solches, da die Steine Widerstand 
genug leisten, Sberflüssig zu aeb. DrUUne ist für den Ahflofii de^ Was» 
aets; unter die Schienen hindurch, hinreichend gesorgt, und die Steindecke 
awisdien den Scbienenreihen Utk das Wasser ab, in den Damm einzudrin- 
gen« Viertens können Besdiiidigungen fast nur dnroh dieAbnnfanag drr 

G 
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S c h faa eii vbr&ammeii' «id und leicht und schneH* zd Terbestern.. da neue 
Sohienea Jeicbt uod ohiiä^ Störung der PMsage einsezogen* werden kön« 
lien ; besonders bei der zweiten Art^ mit gewalzten^ SiDbienen*,. anf gegos« 
senen Unterschienen«. Fünftens y endlich, sind die- Kosten» nicht aberaiS- 
Isig. hoch;; sopdern nur etwa denea voa schweren Schienen ^ fn einzelnen 
Punctea unterstützt^ gleich«. Blois, dal» maa sechsten^ audi mit gewöhn- 
lichen Wageny deren R8der keiffe* Spurkränze hat^ep^^ auf .der Schienen« 
bahn nicht fahrea kann^ Jbleibt einstweilea auch. bier^. wie bei allea Tori- 
gen Arten y noch zu wanschea* übrig- 

Ehe wir die Mittel, diesen sechsten Punbt zu^ erledigea^ besprechen, 
wollen wir noch einiger einzelnen Constructionea gedekiken,. die in beson- 
deren Fällen von Nutzen sein können*. 

2L. (S;Taf.Yir.> 

Es* kana nemlicb JLommen,. dtfEs,. aus örtlidien ürsacheo^^ oder' wdl 
man es so will,^ massive Schienen einer Eisenbahn nicH fiprtlaufendy sondern 
durchaus nur auf die gewöhnliche Art «rr einzdnen Puncten- unterstützt 
werden dSrfiBn«. In solchen Fällen utt zu wünschen,. daJ» wenigstens die 
Sohien^i sdbst möglichst ein Cantinuum bildea mögen,^ damft mindestens 
die' sehwaohea SteU^Of bei den Stöfsen^ der Schienen wegfallen». . Massive 
Bofaienea nacb der ganzen Länge der Baha zusammen zu; sohvMifiien^ geht, 
wie- weiter oben bemerkt,, wegen der Ausdehnung und Zusammenziehung 
di9»fiiBensk &aWediset der Temperatur mcht^ an^ und das^Ziisanlnenschwei* 
fiiea von zweT oderdrei aufeinander folgendian^. 15 F.. langen Schienen hilft * 
demUebel nicht ab,, weil- so doch immer Stö&e,. und folglich^ nachtheilige 
•düwaGhe Stellen ubrig^ bleiben«. Es kommtf also darauf an,. Sdüenm zn 
machen, die möglichst in allen Punctea eine ffbichi starke Tragkraft be- 
aitzea,. in« welchen sksh aber zugleich das^ Eisen: ungehindert ausdehnen 
und zusammenziehen kanuy und die^ aucb niobfc allzu theuer sind«. 

Es. därften sieb solche* Sdiienen« aiuf die* Weise^ wie es^ die* Figuren 
ITn,. 18;,, 19.^< 20«. und 2K vorstellen,, machen lassen«- Siesmd aus gegoese* 
nen- eisernen Sireifea von 6 F.. lang: und 4 bis 5 2k>ll^ hoch,, zusammen» 
glMetz^ die auf der Aulsenae it e^ glatt sind^* auf der innem aber Spunde und 
Nntben babep^ womit- sie^, wie es' der Qliersehnitt: F^;. 17«^ zeigt, in emaa* 
4er' passen,, und: <kMln^> etwa- alle liF«,. durob Bobea i' (Fig. 18«) aoam» 
men g f sehn udi^ auch aulserdem noohi in den Schienenstfihlen zusammenge* 
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keilt werden« Der LSoge oacb «ioleeii 'de In dm SebiemMtiihleii imA 
Zapfen HC Fig# l&2iiMmBien) welche Zapfen die iftc^ftermTbcile p Fig. 17. 
der Strebe» ^aind. Fig. 19« xdigt abgesondert die innere Seite «eines ein« 
jeelnen g^ossenenfitrdfens« Die vorstehenden, ißcAeren TheSe ^es Strei« 
Ions eind Jieiler «dbraiffirt^ ^ die «irfiddi^enden, dünneren. Fig. 20« 
und .21# «eigen ^e InQere Seite aneinanderstcftender Streifen , und zwar 
F^« 21« » fegen Fig. 20/» ^e Streifen umgekehrt^ das unterste oben, so 
' dab man aioh vorstellen mu£vder Streifen Fig. .21., um ihn» ^er Dioke 
uaoh» mit dem Fig. 20« zusammen zq ecizen tind zusammen «u 'schrauben» 
müsse der Breite uaoh .umgeklappt werden, also eo» dals die untere Seite 
TOD Fig. 21. eich gegen die obere Ton Fig. 20. legt. Der in Fig. 10. mit 
.ahcde^...m bezeichnete Streifen £ndet eich» mit denselben fiudistaben be- 
zeidmet» in Fig. {20.» und der Anfang davon auch in Fig. 21. wieder. Der 
Stofs» z. B. abcdefVig. 10. der Streifen in der hinteren Reihe Fig. 20. 
trifft» lur die Streifen in der Torderen Reihe Fig. 21.^ auf die Mitte der vori- 
gen. Bei Lj L...^ Fig. 10.» 20. und 2L sieht man die länglichen Bolzen- 
löcher» durch welche die Bolzen b Fig. 1& gehen» vermittelst welcher die 
beiden Schienenstreifenreihen zusammengeschraubt werden^ AA^ BB^ 
CC, Fig. 10.» 20.» 21.» bezeichnen die Mittellinie der Sthienenttähle, in 
welchen noch die zusammengeschraubten Schienen festgeSceilt werden. Die 
Form der Sduenenstüfale ist^ mit geringer yeriiaderung» die gewohnliebe. 
In Fig. 10.» 20. und 21. ist n, n die etwas echräge Ifiithe» welche den 
sohwalbenschwanzförmigen Hinteren Theil der gewalzten Schiene v^^ Fig. 17. 
und 18.» aufnimmt» und so diese Schiene «o kraftig festhält» dafs dieselbe 
keiner anderen BefestiguDg weiter bedarf» und folglich oben ganz glatt 
bleibt. Die stumpfen Stüfse der 15 Fiils langen» ^ewabten Schienen kann 
man Je euf den fünften Schien^istuhl treffen lassen. Da alle gegossenen 
Schienenstreifen an jeder Seite einander an Form und Grolse gleich» nem- 
lich von der Form Fig. 10.» und in der «ndwii Reihe Toa einer zu die- 
ser symmetrischen Gestalt sind, eo lassen sich alle Schienen blofs nach 
zwei verschiedenen Modellen, und folglich bequem gielsen; auch ist die 
Form sehr einfach» und daher der Guis nicht kostbar. Die oberen Schie- 
nen s lassen sich auch» ungeachtet der untere Theil Schwalbenschwanz- 
IBrmig sein muls» bequem walzen» indem man sie Aotf/iAait^(/» den Schwal- 
benschwanz fwizontal liegend» durch die Walzen ^ehen läfiit. . Aocih Ab 
gewöhnlichen Schienen haben ISngs aus» um daran fes^ekeUt zu werden^ 

6 2 • 
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TonpniBg^ der sich redit gut walisen lafsf. : Wn ima neob den 
Sohienen unten eine etwas grufaere Breite oder Dicke geben .ab obeD^ so 
bekommen sie mit gleicher Masse noch mehr Tragkraft, imd lasaen sieh 
Id die Schienenstahfe noch fester einkeUen. 

Man kann diese Sehienenart ron heliebiger Breite, Bohe nnd Trag« 
kraft machen. Zwei Zoll breite und 4 Zoll hohe Schienei» werden idMr 
schon bei weitem stärker sein als die gewöhnlichen foichten^ und schon 
so stark als die schwersten gewalzten Schienen. Die oben eingeklemmte ge« 
walzte Schiene braucht nur 5 bis 6 Pfdi« auf den laufenden Fuls zu wiegen« 

^ Die Kosten solcher Schienen, mit Rücksidit auf die Erhaltung^ dfirf« 
ten folgende sein» 

lohigdcosISB« Daser. Tknt as ErkaKsogskostM. 

lahre« Jahriiciu An Capita!« 

lair. Sgr«. RUdr« SgSr Rtiilr. 8gr. 

I) Scbieo«ir TOih 2 Zoll bcei t, 4 Zol\ bocK^ 
sIao ?do SQaadralzoU QaerechoiCt aod 96Ca^ 
bikioll Ittbalt auf deo lanftndea Pufs,. wiegeo, 
sacli Abing der Pfalzen ood Löcher, 24| Pfd; 
der Fnfs: also siod* aof dfe Meile Bahn ad- 
tbqr 10691 Ctr. Gafseiaen, «iSRlblr. lOSgr., 
iboft ,...*. 3S63& 2» W 712 22 14254 20 

2} 261ft Ctr^ gewalaie Stbienen, la 



7RthIj!. lOSgr., . » . , 


19198 
2333 


20 
10 


30 
50 
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46 


29 
20 


12799 
933 
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8) 32000 Schranbeobolzen, tu 2§Ssr., 
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T*a denSdueoeoBtahlea, Keilen und dem 
















LegM der Scbieoen werdeo die Eoslen dfe- 
















■dhei aeio>iiie badeagenahiklidieaScbieoeir. 
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27987 
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Diese Kesifea mn gegen di'e fon leich- 
















ten, 13} Pfd. mf den taaCnidefl Fnl« wie. 
















gMien Schienen gehahe», welche , , . , 


4« 000 
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1466 


2» 


29333 
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MMia&l4.Lpos.7. fietngea.eiiiebtsich 13168*20 ~ 67 » 1346 7 

' «ehr mtaigtt . wcsl«» 

and gegen die Koslni 22 Pfd. acbwerer 

Schieaefr gehalten, dib nach §. 14 ir. '.. 70400 ~ — 1408 — 28169 — 

iMtngen, eigieht nch ..,..«. 13231 10 — 8 19 172 27 
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Aalagekostoo» Daner. Thot an ErlultDiigBkasteftr 



WoITte man afso die gegeowärtTgea ScKie- 
mn ta der soDSt Englischen Coostrnctions- 
art nehmeDy go wiirdeo die Kosten betragen, 
aacb §. 14. I. , für leicbte, gewalzte Schienen' 



ftthb. . Sgr. 



Jabre. ^Jähriich« 
Bthlr. Ser. 



An Capital. 
Rtbir. Sgr. 



und liie bier gefonden 



9ff37» ^ 
13168 20 



2936 23 58775 5 
67 9 1346 7 

veniget wen^er 



aber 10&541 20 -- 2871 14 57428 28 



Anf £e" befgisdie Conatmctioasari §. 15« 
luigewendet, nach §.15. I., mit bökernea 
Quer -Unterlagen, und anf leichte Schienen 
gerechnefi ist d^sr Betrag • » • » » ^ 

nnd wiedernm wie ebeü »•••'• 



7*520 15 — 
13168 20 -. 

aaelur 



4131 4 
67 9 



weniger 



82622 19 
1346 7 

wenigpr 



also 92695 5 — 4063 25 81276 12 



miffinf stfeiBernen-Qier-üaterifRgea, nach 

§^15. ffl., 

Mi vie •be» • » » • •- • . . 



112626 15 
13168 20 



mehr 



2711 4 54222 19> 
67 9 1346 7 

weniger 



also 125795 » ~ 2643 25 52876 12 



Der wesentHohe Torzug. der gegenwärtigen Schienen vor den ge* 
wohnlichen, massiTen^ gewalzten, ist, dab die Bahn glatter wird und die 
Unebenheiten an den Stoben der Schienen nicht entstehen können» Die 
Haltbarkeit dieaw Constructionsart kt Sbri^ena nicht za ^azweifelb^ und 
eine Crefahr dabei kann denkbar* 

22. (S. Taf. TO.> 

Femer kann mani wenn man zur Untentatrang ^Sdueaen nidit 
Bhtz nehmen willV nnd passende Steine ni<At Idcht zu haben: sind^ dso 
etwa ia dem FaUci. wenn beides^ Holz und Werkstücke^ oder Granite^ sehr 
thener slnd^ wegen der Befestigung der Sdiienen in den Boden im Ter« 
legenhttt kommeur In diesem Falle* kann man Eisen daza ndimen; auf 
die Weise, wie es die Figuren 17., 18«, 22., 23.^ 24.^ 25w und 26^ jmfm 
stelten« Ein solches eiserne» Schienenfundament A ist in Fig» 17», 1&«| 
25« und 26«, in Tevbindung mit den in §. 21r beschriebenen, eontiaunrlich 
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susammeogescbraubten eisernen Schimeni und in Fig. 22., 23« und 24« 
in Verbindung mit Jiölzernen Sobienenträgern yorgratellt, su weloben letz- 
teren iban 'damn besser Marke Balken B Fig. 22. nebmen wird» damit. 
^ die eisernen Fundamente weiter, und auf 6 bis 8 Fuls Ton einander ent«» 
ferbt sein können, und so, der KostenersparnÜs wegen, ibrer weniger n8- 
thig sein mögen« Die Anordnung und die Anwenduiig 4er eiaernei^ Fun« 
daoMnte, wird aus den Figuren obne weitere Erklärung. deutlich sein« 

Der Cubik- Inhalt eines solchen eisernen Scbietaenfundaments, z« B. 
von 2 Fuls hoch, nach Fig* 17., 25« .und 26. würde folgender sdn. 

Der Boden, 12 Zoll im Durdimesser, in der Mitte % Z., 
an der Seite I Z. dick, enthält • . . . . . ^. . . 62 CubikzoIU 
Die mittlere SSole, 2 Zoll im Durchmesser, 23| Z. hoch, 73 - 
Die beiden Flügel^ nach aulsen 4 Zoll, an den Seiten 

I Zoll stark, 200 - - 

« 

Zusammen 344 Gubikzoil. 

Dieses thut en Gtewicht, zu 9 Loth den Cübikzoll, • • 97 Pfd. 
F&r Holzbahnen, nach Fig. 22., 23. und 24., kommen 

noch zu den obigen ••••....'..•• 344 Cübikzoll 

hinzu: für den Deckel, ron 7 Zoll lang und breit . . 48 - - 

für den Zapfen Z Fig. 22. und 23 22 • 

Thut 414 Cübikzoll 
und an Gewicht 117 Pfd. 

Die Kosten würden sein, den Ctr. zu 3 RiUr. 20 Sgr. oder 4as . 
Pfund zu 1 Sgr. gerechnet, f&r das Fundament Fig. 17. 3 Rthlr. 7 Sgr. 
und fnr dasjenige Fig. 22. 3 Rtbir. 27 Sgr. ; welches nicht iibermälkig hoch 
ist; denn auch Werksteine von 1| F. lang und breit und 2« F. hoch, 
würden, z. B. in der Gegend von' Berlin, mit der Bettrbeiitung und dein 
Einbohren der Locher zur Befestigung des Söhienenstubls, etwa 2 Rthlr. 
10 S(^. kosten. Auf eine gröbere Höhe der eisernen Fundatneote ist 
deshdb gerechnet, damit sie nach der Seite hin mehr Stabilität ha- 
ben mögen. 
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23; (S. Tat VII.) 

Es kann ancli kommeD,» dafii der Bodien^ auf welchen eine Eisen- 
Kabn^ gelegt irerden soll, so* sehr unfest, z; B« morastig ist,* und dafs 
selbst die' Erde, welche den Damm' geben: mufs,> so- weich und schwam« 
mig ist; dafs sogar der Steinschlag unter der Fündamentirung. der* Sohie* 
nen keine hinreichende Festigkeit der Unterstützung mehr gewährt. In 
diesem Falle* bleibt,, in sc fern der feste Grund so tief liegt, dafs sich 
o)me unverhSItnilsmälsige Kosten' auch keine durchläufenden Misiuem un« 
ter die Schienen setzen lassen, nichts Hbrig, als dieselben durch Pfähle 
2X1' unterstützen. Diese Pfähle würden nun aber,> 2umid' dann, wenn sie 
sehr läng sein mülsten,. auf die Dauer gerechnet,, sehr kostbar* werden^ 
weil da9 Holz ko schnell TergängUcb vA^ Zwar dauert* es in* aufireeMer 
Stellung, wenn anders, was sicfr auch thun lälst^ die Nasse abgehalten wird, 
Ton oben iu' das Hirnholz- zu dringen ,> länger als auf der Erde* liegend: 
aber doch,' selbst eichen' Holz zu* Pföhlen, so weit es dem Wechsel der 
Trockniis und Nässe ausgesetzt ist, dauert kaum länger als 20 Jähre, kieh- 
nev Holr kaum* 10 Jahre; Der ohere' TEeU der Pfähle, unter den {Schie- 
nen,, würde also^ sehr bald abgängig, werden;, und da* das Pfropfen der Pföhle 
hier milslich,. und wenigstens' umständlich ist, so würden of^rsneii« Pfähle 
geschlagen werden müssen;, was" denn' kostbar ftfe und längere* Unterbre- 
ohungen^ der Passage verursach^»- 

Da" nun* gegenseiis'das Holz,< so' weit es hestähdij imWm&et bleibt^ 
oder in einem Boden^ steckt,* der nie trocken wird, ^«Ar lange, und' selbst 
Jahrhunderte dauert,, so ist nur zu wnnschen,^ dais man; die Pfahle sp ein- 
richten könne, dals- ihr oherer Theil, über Wasser ,- dauerhafter sei: der 
untere* Theil, im' Wasser,< ist es ohne* weiteres- von selbst«* 

Dfeses" kann: nun* füglich,^ ohne* verhättnifsmälsig zu grofse Kosten^ 
durdi Eüew^ auf die Weise^ geschehen,, wie es^ die- Fig.- 27«,^ 28., 20» mid 

30. vorstellen;* 

* 

Man giebt dem Pfahle* die* gewöhnliche Spitze,, schnddiot ihn oben 
so lang: ab>. als er ganz im Wasser oder in dem- unveränderlich; nassen Bo« 
den* ZU' stehen kommen soUV und formt den Kopf^ auf etwa 3 F» lang^ 
so, wie es A Fig;- Sh- im» Dorehscbnitte zeigt;- Bienmf rammt man' tbm 
so weit ein , dafih die oberev 3 Fr noch- beqnem* zugäbgliöb' sind« Nun 
setzt man auf den Pfahl die RoBre* ff Fig.- 27# von gegossenem Easra. 
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Den Qaerscbaitt derselben^ in /der Gegend von A^ zeigt Big« SO«; den Quer« 
schnitt bei B, Fig. 29«« und die Analoht des Deokeb derselheq^ "von oben^ 
Fig. 2& Die Röhre joanfii inwendig etwa | jbis i ZoU mehr im Doroh- 
messer haben ab der Pfahl bei Ji* J^ur ^e inneren Reifen oder R^peo 
der Rohre Fig. 30. greifen seharf in das Molz, und es werden auch in dem 
Cfahl die Rimien dazu ausgearbeitet« Diese Anordnung ist dazu^ dafii das 
Bolz^ wennesquiUt, nicht leiGht die eiserne |lolu*e sprengen könne« Füllte 
der Pfahl die Röhre gedrSngt ganz aus^ so wurde er sie zersprengen kön» 
aen; dagegen^ die «inzelnen^ scharfen Reifen drucken aich in das Bolz ein. 
STachdem die eiserne Röhre aufgesetzt und durch einen hölg^rnen Ramm^ 
klotz scharf angetrieben worden^ wird ein Aubetzer^ won eicben HoL^ 
der ^emlich genau^ aber nicht gedrängt in die. Röhre |Hjst^ imd etwa 
1 Fub pber den^ Deckel der Röhre eni{K>rreioht« in dieselbe hindnge« 
bracht und auf den Pfahlkopf ß angesetzt« Mittelst dieses Aqfsetzers 
wird idann der Pfahl vollends so tief ^ nb es sein soll^ eingerammt« 

So kann man^ um den Aufsetzer fSr mehrere Pfahle gd»rauche» 
zu können, yerfahcen, wenn vorher, etwa durch Probepfahle^ ausgemittelt 
worden ist, dals der Pfahl fest ^eniig stehen werde^ wena der Deckel 
genau bis auf die bestimmte Tiefe angelaiitgt ist» Fiinde es sich nachher 
anders^ somiUstemaa die Röhre wieder abnehmen und eine längere Rühre 
aufsetzen« Um dieses zu Tcrmeiden, kann man auqh dem Pfahle Anfangs 
sdne ganze Onge lassen. Man ^ufs ihn dann, ehe er eingerammt wird, 
auf diejenigen 3 Fuls Länge A^ die ganz qnter Wasser treten^ wie Tqr« 
hin beschrieben, bearbeiten, hierauf den Pfahl so tief als nöthig einram- 
men, sodann den oberen Theil;, bei jB, nötfaigenfalb junter Wasser, ab» 
schneidai, und dann erst die eiserne Röhre aufsetzen und auftreiben« Doch 
wird in dejt Regel das erste Yerfahren ausführbar sein. 

Die eiserne Röhre ist tiicht allzu kostbar. Einen halben Zeil dicke 
Wände derselben dürften zureichend sein; und wenn man die Röhre in- 
wendig 10 Zoll im Durchmesser rechnet (was für Eisenbahnen kaum je- 
mals nöthig sein würde), so hat der laufende Fufs 198 CubikzoU Inhalt, 
wiegt folglich gerade f Ctr. und kostet also etwa 1 Rtblr. 20 Sgr., wo- 
fir, mit Rocksieht auf den Deckel und die inneren Rippen^ des unteren 
Theils, etwa im Durchschnitt, und höchstens, 2 Rthln zu nehmen sind# 
Setzt man nun, für eine Eisenbahn auf hölzernen Balken, nur alle bis 
8 Fnls einen solchen Pfahl, so wird die Fundamentirang nicht ubermüfsig 
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ÜbmMr, gIeioh#oU alier srfir daimiiaft IrrardeD, ^eil der untere Theil dm 
Vbhh beinahe uoTergaogUcb^ tst-imd.nao der ob^re, riserne Theil eben«« 
fialls uhr lange dauern wird« Die Ausführbarkeit und Fest^keit dieser 
Construction ist ebenfalls kaum zweifelet 

Auch fiir Prucken mit hölasemen Joohep, und bei diesen Unf ii^merf 
dBrfke dies«! Construct}dn ojit Nut^n anwendbar ' sein« Man konnte da 
den oberen, eisem^sn Theil der Prahle, statt rpnd, viereckig machen, mn 
die Jodie bequemer qut JSLok Tprstrebcp isu kpnnen, 
\ • " • " » » 

Wir wollen jetzt mnSchst die Residt^te iet Berechnung der Kosten, 
die zu einer Mitte Eisenbahn, mit Rücksiöht auf die Erhaltung, tiach den 
Verschiedenen Constructionsarten erfprderliobsein wfirden, ^r Uebersicht 
' fsusammenstelfenf 

Ksstes eioer M«ile Biseobiilio mi^ ^in^tm 
Besrtnebep SchiepteD-Paarel 

^^ b^wi ConstfücHonshiU'^ Anlagti-^ ' Erhallungs- ' Gesammtc^ 

lo Koöt^P« K»8ten> . Koateo. 

^ « ,. ' ^ ^ ^ ^ . i^*WWif .JtaitanC8pitia> 

jf« -Englische Art, auf * - 

tinztlnen Stqnerif * . ' ^ 

1. §. li. L mit leicUen gevalzteo ruj,, " g^, r«,, sg». HiUr. «g,. r,u,, «g,. 

Sehteoeo . . , , ; 96373 — 8938 23 58>35 5 155108 5 

2. §. 14, n. mit schwereo gewabteo 

, >hieiuio , . , . , 122773— 988Q 8 57601 25' 180374 25 

3. §. 21* *>*' eoatboulidi zasaai» 

«•ogesdiniiltieiiSciiieiMii )09^ 20, 287jl 14 57428 28 166970 18 

j ß, belgische Art^ avf 

\ ' ' Querträgern, - '' ... u 

|. .§t 15. I. init leicbleo gewaktßo 

SbMeoeo , , . . . 79526 1$ 41S1 4 82622 19 162149 4 

5. §. 15» D« mit 8cli«veren gewalltes ; . « 

Sebiene> . . , . . 10^996 15 4012 14 81449 188875 84 

6. §• ifl« ait coatiioMidi imsm«' .» . . :, 

neiigeaobmiiiiteaSchiiai» 92^05 .Ä. «flCß-^. 8]l27qi }2 173971 17 
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'f K4MM «Uev Mftile BileaUb« mit einem 

Betehriebta fichigneii-Paare. 

Vo. . "j^^ CMStroctiansart ^ Asliig«- ' Brhaltaogsr GeMomte" 

MfWM Koste«. • - Emmm. KmM. 

h Atiftteinemmditer^Udkeih 
' 7. §•. Uu ni« «U leicbtea gewalzten RtMr« Sgr« RtUr. Sw^ Atb&« 8«^ Rtbir« Sg^r 

Scbieoea . . . . . 112626 15 2ni 4 54222 19 146849 4 
& $.15; IV« m\\ scbwere« gewaltted 

SebiMM : . . . . 189426 14 .26» 14 «014 9 142475 84 
9^ $• 21« ait coolianirlicb sasam- 

■MgMebraabUoScbieaeii 125795 5 26|3 25 52874 12 178671 17 

C# jtmeHetmisehe^rt, 
19« §.16. ait Lilifsa- «ad Qaer^ ^ 

Daierbse« Fiff«!. . . 54483 19 4427 4 128542 19 185084 ~ 

P. Reynoldsche ArU 
IL §«17. mit gegoMeaea Scbieoea 105610 1 4643 18 92868 20 108478 21 
12« §«18. TeiiioJerC, 00(1 mit gewalx^ ' 

t»Scbiei;eBPig.2-5. 186444 5 2019— 58199 24 188144 1 

SA.N^ue^rterijmiidw^MaU-' S 

findet FundamentiruMg0 

13. §« 19« 'ie FoodaaieDtiniog' Toif 

Eieea; Pig.6— «. . 131 065 19 297912 5940819 191818 99 
. Die Faodflineatiroog fod 
Sieia 
14» S« ^* L' ^ gegfieseiieiiSdivHiea; 

Flg. o:. 10., 11., 12. . 108874 29 3762 16| 75251 7 184125 27 
15. §« 20. n.. iiiic gewalzlea Scbieaqa; 

Flg. 13., 14., 15., 16. 124670 10 2768 5i 55363 23 180043 S 

Diese Berediinipgeo küaatm^ was die ÄHiageka^en beffiflli U»» 
niohend genau und mit ZirrerlSssigkeit gemadit werden« RSekrichtlidi 
der BrhaUung bernfaeo sie freilieh nur iheUwdge auf direct^ ErfiAnn« 
getti weil es noch keine .ESsenbahn giebt, die schon lange genog eidilirtef 
um in allen Puncten direote Erfiahrungnätse su liefern: indeBsen beruht 
doefa aneh ^.BerechouDg der Erbeltnugskoslen üi so weit auf ErfiahraiH 
gen m andern anahßen Fallen^ dals die Hesultata m bleiben. F^ylsi- 
eAuN^ weraoT es hier nur aukomnif, weU mit hblbglieber GewUsheity 
und wenigitens uiiheruiigsweiie^ lum BfaaCMtube werden dieuen k ttn ueut 
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fii cfgMC bUfmto A« d* VvgMshiniB' der ^t^gea fibtanneii im' 
twkwIliJiftu BxmlhM^i dAy ntk niuHk In 4«r JMttßB v>6hlfM9U Cdn« 
frtnüÜMWWt, Mwliih die «MitlDaBPüA» Art, IHo. 10., um »Iaht w«4gfl* 
ab etwa 100 PraoMrta «rehVMIer M akjüe UMoente, dieBelgiMbef Hait^ 
nit Mbwcrepif eiralbleB Scblen«», anf steiDernea PuertrSgeni; dafi ghfab« 
froU» gagivtMatB^ißUJbtektieU tntf dit MrMtfm^, die woblTdirttf Ai^ 
taalicb die geirffhaKolie eiigliwiiey He. 1.^ aaü getralztea Sehieneii, auf 
ahwjae 8tob# gdtgt, aar um<et«milU FMoeot woUliiiltr bc, als dte 
Ihaawiii» die Eey te eldBe l w ^ |7e^ 11. 

Soduia ergM»ft )Mi» dds die fa disr .da%a iroUieilrte Art, ditt 
AmerioaaiwBiie, Ho. 10., «mT JEittefuUM aöf die ErbaUaag gerade aa dM 
AttunUm fsA^ «ad aameaUieli tiiearer frt, als 9 aadere Coastetwüeaa* 
arten, iiemlichalsllQ.1., 2*> ^ 4.» (Bt 7.f 9., 14., 15.; woraus man liAb^ 
wie kUht «8 mif darah dw SeMa «ioli m tSaspiien^ wenn man des, ms 
in Anlange wenig Icestet , 4e»kaß iür wohlfeil hült. 

Aber die Kosten, anoh m^ RSefasidit auf die Erhaituag, ienttcfui- 
dem nodb k^ciaasw^es. Pieses fol^gt sobon am anHaliendaten daraus, dafii 
tf^en^e Conslructfoiis* Art, wekbe^ selbst nut RSclKsiGht auf die Erhaltung, 
die wobifeilate <rou allen tat, nemlloh die eogUsdie, mit leichten gewalsten 
$diienen auf einzelnen Stenien» Ho<. hp gerade «ron allen am weofgsten 
aii^li»hl«n werden l^ann^ wdl sie die imebenste, und eine der paeisten Au8> 
bessemngen bedSrftige Bahn liefert. Und selbst die Oeuertte Constmo- 
tionsart von allen, die HcjniddaBbe |fo.8,, ist in der Wahrhmt nwh bei 
weitem besser, als die gewl>bnliohe englisobe, weiche am wenigsten kostet. 
Es kommt |a auch beim Wegebau in der Thät keineswegs sowohl auf 
Ettfonmg vion ^Mß/Am an, sondern ^rauf: ohne vmerMUtApnnt^g^ . 
Kosten auszugeb^, dnen Weg herzustelIeD, der mSglTohst (Am ut, so dab 
mSgüehst Zufkrafi gespart wird» und- dessen Ausbesserangen möglichst 
frei^ die Passage hemmen. Der wohlfeilste Weg Ton allen ist. Wie schon 
<>bett bemerkt, der natürUeke Boden: aber gleichwohl ist gerade diä- 
ter der eddeeUe^'e Weg von alten, nnd die Ersparuog an Transportkrafit 
mid die Schnelligkeit und Continnitllt der Ftirderuog der Passage ist beim 
Wegebau het tomtem bedeutender, ab die Ersparung Von Kosten, seibit 
M» nackslebt auf die Brhaltmig. 

Vebrigeos bt noch rieksiobtKab der obigen Kottenbereehnnngsa an 
bnocrkeu, dab dte ErkäUnm g t k o rt m nnd deren CtfÜalbinHig, gerade bei 

H 2 
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im JiwriMftann GoMlriiolbiito^ «ta Tiial befeoMttJ» Im kaek'genA^ 
airit. .^würden sind: dete «• B« um aMn .CowtraotioiiilMI^ weleher 30 
IfdlM äuMtf aach 30 Jabren ^fei» Ar n eueni^ bt keioMwegB jiibriich «det 
SQMe Tbitt^ mildern. mir ein woit geringerer OTheil der Anlagekcüien zu» 
rnok<ttlegeii,und folglidl euehnun^li weit geiAaf^teBErkataii^s-'€ki/riM 
liotfijg^ weil der Zibm^voiii Zmee in .B^tmeht kommt, üiid| wenigttens mm 
Theil^ eMch wivUich l>eiiufst wadea kann* Nor weil Mkhes nickt weU 
^wrchwe^ tniiglicb. sein .d&rfie^ bt darenf niebt gerBoksi^iiigt worden« Je^ 
den&Us aber sind die Kosten^ gerade darf dauerb^/fierm Confctrnctiaagarteil^ 
mit Aeektioht adf'die Brkalhiag, g^en die weniger dauerbafteren zu 
hoch langespblagen^ und 'dabär sind die Vorsage der ersten Yor den letatdk 
^eatlicb nocb giSilser» als es die YergleiobuBg der oben berecbaeten £0% 
p/m^ in so weitrdksdbeb in Betracht ktonutien, ergiefat« 

Wir woUen.nun^ ebe wir lupsere Meinung über die Wahl unter dem 
verscbiedenen Construetiopsaiften aussprecben ; n.ook des Mitteb gedenken^ 
JBiseabi^nen so einEuricbteq, dals die Rader der darauf fabrenden Wagen 
hmer Syurhränze hedürfen. 

'25. ' 

. • Wenn die Bäder der Fobc werke keine SpuricrSnze bekommen sol* 
Jen^ so mub auf irgend eine andre Weise verhindert werden ^ dals sie 
nicht ?on den Schienen hinuntergleiten. Zu dem Ende kleine Reibungs» 
ilfider au maobeQ» die an den Seiten der Schienen entlang rollen, würde einen 
au sehr ausammeogesetasten Mechanismus geben« Einfacher dürfte es sein, 
Leitßchienen zu machen« Aof iNtf Weise, dafs dadurch dIeBahn zu einer Bf nne 
wird, wie durch die emporstßbendenRfinder der Rinnenschienen (tranie roads) 
darf dies aber nicht geschehen, weil dann wieder in den Rinnen Staub 
-und Schlamm «ich sammelt, der die Fahrt erschwert, und so der Zweck 
der Bahnr wieder mehr oder weniger iserfeblt wird« Es kommt also darauf 
an, Leitschimen so anzuLringen, dafs die Bahnschiene oben ganz ihre 
aonTexe fiestalt behält, und dafs die Leitschienen auf kä'ne Weise die Ur- 
sache von Ansammiang und Anhäufung von Sand und Schlamm wer- 
den kopnen« 

Dieses kann auf die Weise gescbehed, wie es die Figureq 31#, 

. 32«^ -33» und 34« xroestellen« Es ist in deoselben Gleiches mit gleichen 

Bjuchstaben bWKeicbqet* Die Bahnschiene^ behält Tüllig ihre gewöbniiohe 
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Owteltf mk obe» eanvtxem Kopfe; «id « kfioiieii^ olihe TerSoderung^ 
gewfihnlidie gewtlate BabnaebieDra genofDinen werden. Die Schieneo« 
flihie ab«r werden bis auf 12 Zoll verbreitet uod geben an den Seitett 
009 wie 68 Big. AU und 32« «eigen, gwade auf« In der Mitte sindsio^ 
wie es der Grandrifa Fig. 33« »igt, dünner, nemliob nur* resp« 1 und 3 
KoU breit;. an den beiden Sdten aber breiter, nemlich alle 3 ZolLbroi^ 
Oben sbd auf dtese Verbreitung der Sobienenstüble die Leilschienen L, L, 
«von gegossenem Bisen, Fig. 31«, 33# und 34., vermittelst der angegossenen 
Knaggen jK, JS^ • • • • aufgeschraubt« Die Leitscbienen werden, in so fern, 
wie )q denJE'iguren angenommen, «twa alle zweiFuIs ein Sdiieaenstuhl 
yteht, stark genug sein^ wenn man sie 2 Zoll booh und, nach innen ab«i 
gesohrÜgt, oben 1 2k>U unten 1| ZoH breit macht. Die Sohienenstoblo 
sind von einer Leitsohiene bis cur andern, wie in allen Figuren bei ä^d,.... 
m. sehen, 4>ben abß^edacktj nemlich so, dab. sie oben scharf sind uod die 
Abdachung nach den Sdten abföllt. Die*Leitschienea stehen von der B&hn« 
adiiene 2 Zoll ab, so, dals wenn die Bahnschiene, wie es meistens der 
Fall, 2 Zoll breit is^ die Breite von einer Leitschiene bis cur andern in« 
wendig 6 Zoll betragt« Fig. 31« zeigt den Querschnitt der Bahn mit auf« 
gesdurfkubten Leitschienen, Fig« 32. nach Wegnahme der Leitsdbienen« 
Eben so zeigen F^. 33« und 34« die Bahn im Grundrils und von der 
Seite angesehen, links von P bh Q mit aufgeschraubten Lritschienen, 
mid in der Mitte, von Q bis JR, nach Wegnahme derselben; auch ist in 
der Mitte von Fig« 33« die Bahnschiene weggenommen« 

Diese Anordnung gewfihrt nun, was verlangt wird« Da nemlich 
die Leitschienen von der Bahnschiene Sberall 2 Zoll breit abstehen, so 
dab längs aus zwischen beiden freie Räume bleiben, wie man sie im 
Grundrils Fig« 33« bei ^ C^ • • • • sieht, auch noch die Schienenstähle quer 
fibw diese Räume, wie oben bemerkt, abgedacht smd: so ist nirgends eine 
Fläche oder eine Ecke oder Winkel vorhanden, wo sich Staub oder 
Schlamm legen, oder aufhalten, oder sammeln könnte, und es ist r&ck« 
sichtlich dessen ganz so, ab wenn die Leitschienen gar nicht da wfi« 
ren, und als wenn, wie gewöhnlich, die Bahnschienen völlig frei wären« 
Dab nidit etwa gröfeere Steine, oder andere. Körper, die Fahrt zwischen 
den. Leitschienen und den Bahnschienen hemmen, welche Körper dann 
auch nur mnthwillig binaufyeu'or^ dahin gelangen können: dafor mSs« 
sen natürlich die Bahnwärter sorgen« 
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Die Anor^oung 3er LeiftehieiieD fat io dm Rgiiran 31, |8i 34« nft 

durchhureodea dBenen FundameDtirung io TerbioduDg gebradil^ 

wekahe der iaFig.2.| 3.» 4,9 5» rorgetteltten ind^UubetnßeiUik ^tkhi 

aber in der Zutaannepsetsiiiig daron Terschiedeii lif« Wer peiolkli irt 

der Untertbefl der Schienen von dem Deok«l, nebst ScbienenstShlen, gs^ 

mmiert, und feder Thcnl wird ßr sieh dn«eln gegoasen. Der tJnterfbeft 

begeht «US der Wurzel E, den FHigeln D, D, mit den horümntalen Ter^ 

Uiogerangen y, 0^ der Mittßlwand F ianerbalbt mid den dnrdbreiohendeur 

Tenrtärkungen der Wurzel und der Mittelwand 0f Op. AÜet dieses m^ 

sammen wird aus einem Studie^ etwa 8F# lang gegossen^ und es biUM 

so der Untertbeil der Pundamentimng riine Art von ofener fiifine, die 

man in Fig. 33. rechts von R bis 7 anfgededit, von oben hinab und iQ 

Fig. 34. durchschnitten» sieht. Per Deckel dagegen ist ebe ganz ebenOi 

12 Zoll br^te Platte C> C^ ^..,, und wird mit äat Uniersphiene B,B,....f 

die bei (0, /^ ^^ •, zum Durch0nlb des Wassers dnrabbrochen Ist» und'mii 

den Schienenstfiblen 8^ /S, p., ., ebenfalls 3 F« lang» wieder aus einem 

Stuck gegotoen. Man sieht ihn, von oben herab» im Grundrib» in der 

Blitte von Fig.33^» von Q bU ß. Die Scfafenen^tuhte sind sdion vorhin 

beschrieben» und my dieselben werden die Itfeitschimen veprmlttelst Sdirau* 

ben XyX,p.p0j die^ durch die Yerbreitupgen der SchjenenstShle gehend» von 

oben bis unter die horizontalen TerlSogerungen der Flügel des JJntertheils 

derFundamentimDg ganz hindurchreicheq» festjgeschraubt; die Pahnschiene 

A dagegen» auf der Doterschiene B in einer JUone ilerselbeo I8ngs aus 

aufruhend» wird in die SchienenstSble auf die gewühnliche Weise festge« 

keilt. Der obere Tbeil der Fundamentiruog» nemlicfa der Deckel» mit den 

SchienenstShlen » äeckt iße Fuge des {Jntertheib» aus der Wurzel» der 

Mittelwaod und den Flogein bestehend« Wenn nemlich ein 8 F* langes 

Stück des Untertheils von /? bis ijr (Flg. 33. und 34«) reicht» so reicht 

ein gleichfalls 8 F« langes Stack des Obertheils von r bis S} und so ab« 

wechselnd weiter. Um den Untertbeil mit dem oberen Tbefle zusammen« 

zufügen» sind hier nur nodi die besonderen Schrauben e, e^ • . ^ • in der 

Mitte nötbig, die» durch die Verstfirkungen G, G, .... der Mittelwand 

und Wurzel gebend, von dem Deekel bis unter die Wurzel reichen und 

in den zum' Durchflufs des Wassers bestinunten Unterbrechungen €y «,•••• 

der üntersckiene ihre Stelle finden. An den Seiten werden Ober« und 

Untertbeil der Fundamentirungzugleidi schon durch die Sdirauben x^x^....^ 
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]IkJ4>0 dieMkMbieiie« befestigeiiy mit einander varbmidetf* VKrep 
LeilMbieoen vorhaDdpn, so mausten an den Seiten, an den Stellen Xj^,...., 
Iiearaderei abdann kSraere Sobrauben durah den FnCi der. Schienenatohle 
aar TerbindoDg dea oberen nnd unteren Theib der Fundamentirung an 
den Seiten eiogesogen werden« piese Art von durcblaufender eiserner 
pondäoiefitiruog aarfte noch besser sein äh diejenige Figr2« bis 5«; den« 
4ie gesonderten Tlieile decselben, der Ober- nnd üntertheil lassen siok 
bequemer gieised^ nnd man erspart das Ineman4erstecken der 8 F« lan« 
gen Theile an den Enden; auoh ist die Yerbindung sur Herstellung der 
Continoitat der Fundamentirung: noch fester« 

Die Anbriogoog der Lntschienen ist nicht auf die durch Fig» 31^ 
btf 34# vorgestellte Art der Fundamebtirang beschränkt^ sondern kann, wie 
leicht zu sehen^ blols nadidem die Sobienenstühle dazu passend eingeridw 
tet worden^ überall, auch bei jeder andern durchlaufenden, festen Funda« 
^{entjrnog der Schienen Statt findeui z» B« auch bei der Fundamentirung 
init dnrcbgehenden Steinen, Fig. 0« bis IG«, oder bei der Fundamentirung 
mit Eisen, Fig. 6.| 7«, 8«; jedoch auch nur hd einer ffsten, durchlaufen^ 
den Fundamentirung^ kaneswegs, wenn gewohnliche gewalzte Schienen, 
nach 4er eoglisohen oder belgischen Art, blols in einzelnen Puneten unterir 
atntzt werden, und zwar dies letzte aus folgendem Grunde* Wenn nem?^ 
lieh die gewalzten Schienen blols in einzelnen Puneten unterstutzt wer? 
den, so kann, wie weiter oben bemerkt, an den Stö/ien der Schienen^ 
das Ende der einen Schiene miter das Ende der andern anstoßenden 
Schiene hmuntergetrieben werden, nnd es kann so ein Absatz in der Bahn 
entstehen (der eben das Hauptiibel nicht durchlaufender Fundamentirun« 
gen ist). Durch solch einen Absatz kann dann das in schnellem Fluge 
dahinrollende Wagenrad frei in die Höhe gehoben imd, gleichsam in die 
Luft, wenn auch nur auf ebe geringe Höhe, geworfen werden« Es kann 
sibo, wenn es etwa gerade seitwSrts, hart an die eine Leitschiene gedrangt 
fat, auf dieselbe ditfseizenf und worde dieselbe nun unfehlbar zerbrechen, 
W^ die Leitschiene kaum die Last des Rades und seiner Ladung zu tra^ 
gen, geschweige denn den^SVo/iründ Schlag auszuhalten vermag. In aUeii 
Pillen dagegen, wo kein irgend merklicher Ahsatz in der oberen Profillinia 
der Bahnschiene entstehen kann (und diese Falle finden wirklich bei aUen 
iurcUaufenden^ festen Fundamentimngen Statt) ist für die Haltbarkeit 
nnd lar die Sicherheit der Dienstleistui« der LeUechienen dnrohaua nichts na 
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forohten. iKre untere Kante Hegt mit der oberea Fttohe der BnhiiMlileiie im 
yieieher Höke^ oder kaim» wenn man ir^l| aoeh um ^e Kleinigkeit H^it 
gelegt werden I und ihre inneren Seiten sind 9€ktä§: also kann daa Rad^ 
welches nie von der Bahnsehiene cbgehohen wird^ auch nie auf die LeiU 
schiene auftetsen« Ton dem Gewicht und Stols des Rades von nhen hSn^ 
nen abo die Lieitschienen nie angegriffen werden » und den Schwung nni 
Druck der Rüder nach der Seite auszuhallen und sie in ihM Bahn zuriick« 
zuweisen 9 sind die Letlschienen Tollkommen stark genug. Also auch um 
den Vortheil und Nutzen der LeitscMenen zu erlangen^ ist es gut und 
nöthiff, die Bahnschiene durchlaufend und fest zu fundamentiren — eine 
Aufforderung dazu mehr. 

Wenn man blofs verlangt^ dafs die EieenhahnfUhrwerke auch auf 
gewöhnlichen Siralsen sollen iahren können^ also RSder oAit« Spurkränze 
haben sollen, blob mit <rflindrischen Felgen^ wie gewöhnliche Rfider, und 
die Felgen nicht unter 4 Zoll breit: so ist eine einzelne Leitschiene ^ jui 
der inneren oder an der Suberen Seite der Bahn (am besten an der in^ 
neren), hinreichend. Denn da die RSder von EisenbahnAihrwerken notb^ 
wendig mit der Achse aus einem Stücke bestehen müssen^ so ist^ aufrer 
dem Spielräume zwisch^ti dem Rade und der Leitschiene, kein anderer 
Spielraum weiter swischen den Stirnen der Achse und Buchse nothwen«^ 
dig; und da für jeden ^naelnen Spielraum 1 bis H Zoll Breite hinr»& 
chend sind, so kann die Radfelge, 4 Zoll breit, auf der 2 Zoll breiten 
Bahnschiene rollend, über den 2 Zoll breiten Zwischenraum zwischen deif 
Bahnschiene und der Leitschiene nie Ton der Bahnschiene hinuntergleiten,' 
sondern bewegt sich nur 1 bis 1$ Zoll seitwärts, und ruht fbiglich immer" 
ganz und voll auf der Bahnsehiene auf* 

Verlangt man dagegen, dafii auch jfewöhnßche Fuhrwerke^ deren 
Bader sich um die A^^hse drehen, so wie sie sind, auf der Eäsenbahn 
sollen fahren können: so sind swei Leitschienen nöthig, an jeder Seite 
der Bahnschiene eine; wie es in den Figuren 3L bis 34. vorgestellt ist,* 
tf eil sonst die Räder der Wagen möglicher Weise von der Bahnschiene hin^' 
obtergleiten könnten* Sind so zwei Leitschienen vorhanden, so bleibt 
für gewöhnliche Fuhrwerke, welche auf der Eisenbahn fahren wollen,* 
weiter keine Bedingung, als dais ihre Spurweite die der Eisenbahn sef, 
und dab ihre Felgen mindestens 3 Zoll breit und die Radreifen nicht etwa 
mit Kop/hdffeln auf die Felgen befestig sind# Unter diesen Bedingungen^ 
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kaan nwn d»iui olvie fdles Bedeidwii {«dw |>flliebig(» FiArwerk auf der 
BtattlMiMi |Uir«n laiieD; den» der iBHenobwersta Fraohtwagen uod das 
gr^C^ qwwIriilh'itHric wiegen Imga iii<^ ao viel, als «io Dampfiragen. 
Dal« die Hfider der gawiShaUobien .Fjohrwerke, warn ^, im JSksbiimtay tob 
g«ffj6Mi<il>eD W^en an der Pisenltabn aalangen, ror der Anflahrt auf 
dietellM ToU^Uind^ gerdaigt werden ipaneo, Terstekt sieh ron aellMt. 

Wenn die Xieltsohieneii, ao wie lie oheo beaohrieben 
iiad» 2 Zoll Jioeb, 1 Zoll joben mid 1^ ZoU.iinten breit ge- 
Biaeht werben, so eutli^t eine SoUene iron fi F. lang ; 240 CubfluoU. 

, Pie (S angegofleepep Kaajgen zur Befestigung der 
ScUene i^dialten, .zu H ZoH lang, 1^ Zoll breit und 
IfZeüboob, . ..-...,,..,.... 15 - - 

Für die SohieBaittnble kann man an .Zulage zu. dem 
Gubik-Inhidte der jgewjBbnliqben reobnen ^ ^ . .. .. ^ SO - « 

Thut zusammen 305 Cubikzoll, 
also auf den lanlSenden Fufs .......... ^ 38} Cubikzoll, 

und zu OLoth den Cubikzoll 10|Pfd^ 

Tbut auf die ^eile 3abn .......... 2309 Ctr« Guiseisen. 

Die Kosten Mier Leitschiene, mit Rfioksiöbt auf die Erbaltungi 
dSrften also auf die Meile Bahn folg^de sein* 

Jahre. JährUclu An Capital. jan Capital. 
L Für 2309 Centner GalsciseD, la RtWr. Sgr. RtWr. Sgr. Rlblr. Sgr. RtUr. Sgr. 

SRtUr. 20Sgr., . ..«••• S466 10 SO 16910 338620 11853 — 

2; Zulage für 15000 Bdsen, zu 2| 8gr,, 625—30 20 25 416 20 1 041 20 
8» Für daa Richten oud Anfechranben 

, der Schienen, 2000IUitb^n au .5 Sgr., 333 10 80 11 3| 222 6| 555 16| 

^nsämmen 9424 20 ~ 201 8| 4025 16f 13460 Of 
oder etwa 7 jProcebt der piiulereii Kosten eiuer Meile Bahn eelbata Dop* 
pelte Sohieoea kosten das Doppelte. Wahrscheinlich wSrde die Erfah«^ 
rang zeigen, 4a(s .die Leitsclyenen noch bedentend schwttchw_sein köa« 
nep, und dann vermindern sicfa verhallnifsmälsig die Kosten* Der Tor- 
dieii^ dal$ »ueh jedes gewöhnliche Fuhrwerk auf der Bisenbahn fahren 
kttnne, .oder dafs wenigstens Bahnfahrwerke auch gewöhnliche Stralsen 
passiren iLünnc^, |st aber so grofs^ dafr jeden&dls ^e Mehrausgabe dafSr 
Tortheilhaft angewendet s^ui durfte« 

I 
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Eine andere Art^ wie Bieeabelniei» tut Fuhrwerke mit gewSlia* 
IkheD RadfUges ohne SpnrkrioM fehriier eiogeriohtet werden konnteoi 
atdleo die Figuren 35«^ 37« und 38» Vor. 

Hier werden die R&dor mclit durch prOmßnie Leiteohienen, so»» 
dem duroh etnxetne^ 8 Zoll y<m einander entfernte Knaggen i^A^ •«••in 
der Bahn gehalten und duroh dieselben gezwungen auf den Schienen au 
bleibett« In den 3 genannten Figuren »t angenommen, dals die Sdiienen^ 
worauf die RSder rollen, auf 4 F« lange WerkstBdiLe, wie in Fig« 9« bia 
16«, fundameotirt, und 8 F» lang, z. B« von A\m B (Fig« 37« und 38«), 
und mit den SoUenenstahlen, die die Leitknaggen k^h,.... tragen, und den 
Lappen kl,....^ vermittelst welcher das Ganze durch die Bolzen p^p,.... 
an die Werkstücke festgeschraubt wird, aus einem Stücke gegossen wer* 
den« Die Rinnen r^r, .... sind zur- Ableitung des Wassers unter die Schie« 
nen hindurch bestimmt* Die Leitknaggen k, k, .... sind inwendig auf 
2 Zoll hoch, l Zoll abgeschrägt, und die Theile d, d, .... der Schienen« 
st&hle sind abgedacht, damit kein Staub und Schmutz darauf verweilen 
kann« In Fig* 38# sind durch punctirte Bogen die Umfange von 3 F^, 4 F« 
und 5 F« im Durchmesser haltenden, auf den Schienen rollenden Radem 
angedeutet, und die Figur zeigt, dals die Leitknaggen die RSder Hberall 
verhindern, die Schienen zu verla98en*^ Die eigentliche Schiene a^Of...^ 
2 Zoll breit und 2^ Zoll hoch, steht einen halben Zoll iiber die abgedadi- 
ten Querstacke d,d, ..*. vor, so dafs das Rad die letzteren nicht berührt^ 
und liegt auf den Steinen platt auf« Die Lappen tj l, ... • Punschen A und A 
haben die volle Dicke, diejenigen an den Stölsen der Schienen, bei A und JB» 
aber nur die halbe Dicke, und dagegen eine grofsere Breite« Der obere 
Lappen, von der halben Dicke (Fig«35« und 38^), ist mit der einen 8 F« 
langen Schiene, der untere Lappen mit der folgenden^ anstoßenden, 8 F« 
langen Schiene aus einem Stücke gegossen» Die Bolzenlocher in bmden 
Lappen treffen auf einander und der Bolzen geht durch beide zugleidi 
hindurch, wodurch also die 8 F. langen Schienenstucke zugldch mit em» 
ander zu einem fortlaufenden Ganzen verbunden werden» 

Ein ^8 F# langes Schienenstiick, von der beschriebenen Form, wSrdn 
mit den daran gegossenen Schienenstiihlen, Leitknaggen und Bolzenla^^ 
folgenden Cuhik- Inhalt und folgendes Gewicht haben. 
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DI» SdUene mOM^ 90 Zon lug, 2 Zoll bni^ 2| ZoU 
bocb, 480Cubikzon. 

Die abgedaofatfla QuentSoke^ an jeder Seite 2 Zoll 
Uag, im Darcbsohnitt 1| Zoll hoch und 2 ni 3^ 6 so 2|^ 
wd 2 10 2 Zoll, »MMimeii 24 ZoU breit,. ..... 144 • • 

10 liddui^gMi, ebenUk saaemnen 24 Zdl bni^ 
4 ZoU hoch und im Durobsohiiitt If ZoO dick, ..... 180 . • 

4 Lappen, zu 3.Z0II langt 3 Zoll breit und 14 ZoH dick, 54 • . 

4Lapp«^»i4Zollhui&3ZoUbreitiuidlZolldick, 48 . .. 

Zusammen 006 CubikaoU, 
tbui, zu Loth den Cubikzoll, etwa ..... 255Pfd.; 
also auf den laufenden Fuis Bahn etwa .... 32 Pfd. 

mid auf die Meile Bahn 13 000 Ctr. Chilseisen. 

An Werkstnoken gehurt zu der Fundamentirung ron 4 laufenden 
Fuls Schienen ein Stein von 4 F. 4Z. mit dem Arbeitszolle lang, 20 Zoll 
breit und 14iZoll mit dem Arbeitszolle fiSr die obere Fläche hoch; tbut 
15 080 CubikzoU oder etwa 8| Cubikfiib, 
und auf die Meile Eisenbahn . . . . . 104722 Cubikfuf« Werkstücke* 

Hiernach wurden die Kosten ^er Meile Eisenbahn, mit Rücksicht 
auf die Erhaltung, wie folgt zu stehen kommen, wenn man nemlidi an- 
nimmt, dals die. g^ossenen Sduenen,. wie die .R^jmo^dien, 25 Jahr« 
Toriialten, was hiet um ao weniger zu viel sdn wird, da die gegenwärti- 
gen Schienen, nicht etwa wie diejenigoi ohne Leitschienen oder Leitknag« 
gen, blo£s auf einer Ecke von den Rädern mit Spurkränzen, sondern immer 
in ihrer ganzen Brate getroffen werden, so dals sie alsp weniger schnell 
^gerieben werdm; was feugleich ein Grund ist, warum zwischen Ldt* 
foldenen oder Ldtknaggen gegossene Schienen dauerhaft genug und, we-. 
lugptens grSlserer Z^otftfr wegen, eben keine gewalzten Schienen nothwoi- 
dig Min mochten« 

AolagekoslM. Dmer. Tbrt ai Bi-halteigAoalwu 

laiin. JilnUelu Aa Capital. 

1) Fgrl2008cfc.ft.Slds> nm H linstli l i gi i , aiur. Sgr. aikin. s^. siur. Sgt. 

•seiltUr. a»8«r., 8000— 100 80— 1600 — 

2) F8r 4m St^Mcklug •• ■adwn, an 1| 

BlUr. di« Sehachtralh^ 1800—, 100 18 — 3 60 — 

fii^Uvl» 0800- ..• 08- lOfO-- 
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• ^ ; • . ^abn. Jalurliclv . JuiC^pitaäT 

lUhV- .»«r. RtUr. JJgr, Rthlr. Sgr. 

Bi8 iiieriier 9800 — ^ ^ 08 .-- 1960 -* 

3) Far 104722 CabSkfiifa Werk^eke, in 
12$ Sgr., ...... 4 V .... 43684 5 ;M iB72 20| 17 443 21 

4} 45000 QaAdintflpÜB die Stiraeo 4<nrSt«pe. 
glatt Ia.bearMt^o j|Mid.4ie.P£|keo jnod Zapba 
10 nachep, za3Sgr., • . ^ . • ^ • . ^500«^ M ^~ 1800 — 

5) 80000 9oadratfur8, die Qberflftcbe /der 
Steine ooter 4eo Scbie^ieo yn bearbeileo nod 4ie 

Riooen eiozabaneo, ^ l^Sgr., ^ • . • . 4000 — .50 jBO — 1600 — 

6) 48000L8€|ier sa dea ßoliea «a pacbeo, 

a«3Sgr., ,.. ^ .•..•. • 4800^ SO 196— 1920-1 

7) Ffir 13900 Ctr. Gabeieen vi 4ea Scbio- 

neo, %u 3| RiUr., . ^ ...... . 48650 ;- 25 J946 ~ 38920 ^ 

8) Fär 48000 Scbra^benbolzeo, Ton 17 Zoll 
iaog, mit Kopf, Spiode] nod MaUq[.: eind 800 

Cir. Eisen, zu 12Rtblr., 9600 — 50 192 ^ 3840 — 

9) Für die Steine nod ScbSeneo ^o lejjeo, s« 

2RtUr. fir die Botiie Baba, « . . . . . fOOO -* 25 160— 3200 -- 

Zusanme* 128974 5 ^ « 3534 20| 70693 20 
Das Capita! (&r die sErbahaDgekoslea too • 70 693 20 

hioiogetbaii giebt ao gesammteo Kosteo •. • 199667 25, 

60 daf9 also die Kosten dei^eo der Re/noldscheo Art (§. 24. Nt. 11.) onr oogefiibr gleieb Biodi 

27. 

Sollte man etwa (urofaten^ dab die gegosseiien Schienen da wo 
die St^e aneioander stofseoi oder auch sonst^ durch Stöfse der Waged 
zerbrochen werden mochten ^ oder auch wünschen ^ dfie Schienen leichter 
'erneuern zu können, so darf man nur die im vorigen Paragraph beschrie« 
benen gegosi^enen Schienen mit Zubehör, abelr dieses alles dann etwas 
aehwadier, zu ünterschienen nehmeni und darauf leidbte sfewahte Schie» 
nen festkeilen« 

Wir haben die Art, wie solches gesiobehen fcBnnte^ um die Figuren 
nicht zu sel^r zu Forrieifölttgen, im Grundrifa Fig. 37« durah pUncAtüLi^ 
nien angedeutet, jedoch ein besonderes Profil (Fig. 30.) beigefSgt* In die- 
sem Profil ist jetzt a die ^^oft^ene.Unfeneiiieiie und b die gewalzte Ober- 
oder Bahnschiene, welche, zu etwa 7 P(d« auf den laufenden FuDi schwer^ 
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«terik graog BMD wird# SSo st^t «of der Dotenoliieiie, io eineni Pfals 
denelbeii^ uad tr ird id dcfD Sofaiemeasfohleii #,^, die mit derÜDtencliiene 
«y Quf den Leitfcoaggeti k^k und den Leppen 1^ l auf 3 F. Z« lang aas 
einem Stack gegossen sind^ festgekeilt Es triffl fet2t je mitten auf einen 
4 F^ läng hauenden Stein eine 3 Zoll br^te Rinne^ und auf die Breite 
dieser Kinne ist die Üntenehieae unterbroeben, und das Wasser kann io 
der Rinne unter die Oberschiene binduroh flieiben* Also sind fetzt in A^ 
in C, in B etc. (Pig# 37.) ItinneUi und ein^ 3 F« 9 Z« lang, mit den Sebie« 
nedstuhlen» Leitknaggen und Lappen in Eins gegossenes Stück Unter« 
aobiener reicht t. B. iron der Rinne Ä bis 2iir Rinne C, und namentlich 
t^ön jf bis Z4 Es trird durch 4 Boken ad die Steine festgeschraubt und 
trifgt S Leitknagged^ die etwas breiter sind ab die Querstucke, weiche sif 
mit der Ünterscbiene verbinden , damit ton einem Leitknaggen bis sum 
andern y wie vorhin, nur 8 Zoll Zwischenraum bleibe* Die gewalaten 
Schienen müssen, fSr 4 Fu£i lange Steine, 16 Fufs lang sein, und man 
kann sie je auf ein Tiertheil der Lfinge emes Steins ^'saAmkenstpDien lassen« 

So eingerichtet, kann man dann annehmen, dais die Ünterschiaien 
mit Zubehör wohl 50 Jahre und die gewalzten Schienen 30 Jahre vor» 
faalfen werdeä^ 

Ein 3 F. Z« langes Unterschieden -Stock wurde mit ZubehSr fol« 
genden Cubik- Inhalt und folgendes Gewicht haben : 

Die Schiene selbst, 45 Z. lang, mit 3 Zoll Quenchnitt, 135 CubikzoU. 

Die abgedachten Querstucke, an feder Seite 2 Z« 
kng, idx Durchschnitt 3 Z« hoch und zusammen 7 Zoll breite 84 « « 

8 Leitknaggen, snisammen 10 Z« breit, 4j Z. hoch 
imd im Durchschnitt If Z. dick, .••...•.«. 252 « • 

4 Lappen^ zu 3 Z# lang, 3 Z^ breit, 1 J Z. dick, • 45 - «> 

Zusammen 510 Cubikzolf, 
thut, ztf Loth den CubikzoH, etwat •...«.«... 145 Pfd.; 
also auf den laufenden Fuls Bahn etwa . « • ^ • • . • SO^-Pfd« 
und auf die Meile Bahn . • • . . • • • • 15 525 Ctr« Gufseisen. 

An gewalzten Schienen wihrden für die Meile 3000 Ctn au rechnen 
sein* Der Bedarf an WerksCSeken ist der nemliche wie bei der vori- 
gen Art« 

Hiernadfa w&den die Kdsten^ mit Rücksicht auf die Erhaltung, wie 
fo^ zu stehen kommen^ 



Digitized by 



Google 



- 70 — 

-. . .. . .. ■-« . hbn. "^ Jährlich. An CbDitoi^ 

1) FSr dtü 8le!«seUaf wd «• Werlurtfii^ »«,. s,r. B,hi,, »p, »u*.^, 

wie (L, 2., 3. §,26.). 53421 5 ^ 970 20 19413 20 

2) Die Sdnra der Steioe n bcwbeiKw, %>• 

(4. §.26.) 4500 -9F «« 00- 1800 — 

S) Die OherflXdie der SldM m bMirbciles 
nd die Riooen luid TerteakDugeo einsniikiiea, 
80000 Qoadratfiils »1 ^|Sgr., . » * t • 6666 20 50 138 14 ^666 20 

4) Die («Scber «u deii Boliea n avickeo, 

wie (6. §. 26.), f 48q0 — 50 06— 192Q — 

5) F«r 15525 0lr.qiibeiMa,xiS|RtUr., {^337 15 50 1666 22| 21735 — 

6) Fflr 3000 Ctr. gevahte S^iiea, m 

7RlUr. lOSgr., ..,,,...* 82000— 30 78810 1466628 

7) Fir 48000 Keile, ra ISgr., f f , 1600— 30 53 10 1066 20 

8) Für die Bebe», wie (8. §.26.), . . 06Q0 — 50 lO^S -^ 38f0 — 

9) Fdr dM I^egea der Piüiii, 2 Rd)lr. für 

dieRithe^t .:,«,... r . . 4000— 50 80— 1660 — 

Zmmtm 160928 10 , ^ 8135 19 68708 20 
Dm Cap{u) (8r die ErliallBffgtko^toa* roa 68708 20 
Uangelban, giebt an geeMsateo Keetea . . ,229637 — , 

was etwa 15 Propeaf i|Mhj; ist als die Koetep der Rejeoldsefaea Art, ifb^ aicM aebr, ab aaeb 
§. 25* die Keetea ciser gatefi Buba i^ dai«b|j)«rea4ea Lcilfcbieaea b«(nigM «ifdeik 

Man konnte auch einzelne ßofaienenstShle mit LeltkoaggeOt ettm 
roQ der Form wie es Rg« 36. vorstellt) giefseo, ohne sie Airah eipb 
Dntersobiene zu yerbinden, dieselben sodann auf Steinen nao|i Pfg« 37« 
festschrauben^ und darin starke gewalzte ßfibnschieneni vpn etwa 15 Pfd. 
auf den laufenden Puls schwer ^ festlieilen# Piese Bahnsohienen mS&ten 
dann einen Z Zoll breiten^ platten Fufs erhalten^ mit wdchem sie auf den 
Steinen unmittelbar aufnihen würden^ Diese Art würde etww wohUbiler 
sein ab die vorige {^. 27.)| aber ^uch wenigw fest^ 

29. 
Zu bemerken ut nocb| dajb die Leitschienen , oder apcb die Leit- 
knaggen^ auDser ihrem Hauptnutzeui daDs die Bahn duroh sie Tax gewöhn« 
liehe Fuhrwerke^ mit Rädern ohne Spurkranze, fahrbar wird, noch dnen 
andern, sehr wesentlichen Nutzen haben würden« Sie wiurden nemliöh 
Ztußkraft ersparen, und zwar aus folgendem Grunde« 
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.Wa»^ üä Bfidar äeg Wagen ^ wie ßui giBwShnlicbeo Bi^eobabiieig 
i^ptirkrdmehÜMi^ so entateht jedesipal^ sowie sie Beitwärts.aa' die ScJiieH 
mm isedrangt werden j(iiiid dieeee giBsobieht immcirfpct)» P>^^ <»<)W: ivi«|h 
ger daufrnd, eio0 ^4«rA^ J[leibimgp Demi de. die 9parki:eÖ9^»v$rfr4j^Sli^^ 
Balbmesser haben als die Radfelgen , so kann aioh das Rad niebt fpvtf^ 
wegen ) ohne sieb an der Sobiene wesentlioh zu rdben. Die HHH^zmJk 
oder rollet^ Bewegung der Rüder mit Spurkränzen findet auf gen^bot 
lidien Eisenbaboen gar niobt strenge \n der Wirkliobkeit, sondern, imv 
mebr in der Einbildung Statt. 9lan dür|ite die Wfi^en nur i^eobt %^}^%^i 
MitwSrts an die Scbienen drabgen^ so. würde man eint WAhre-^wmtrny 
bekommen 9 die naob Belieben yerstiirkt werden könnte» Haben dageffen 
die Rader keine Spurkränze^ sb kann ein eigentUcbet ßeibfin viel Wenn 
ger Statt findeQ^. sondern die Radier können nur mebr als Walzen. Swtß 
roUeth Denn^ werden ftie audli an die Leitsobienep oder L^knaggeogti 
drfinRit so trilft doeh i^imer mat die unterste^ üulsere jLanto der.Radfieiga 
die sehrägß innere FIScbe der Leitsobiene oder des lieitknaggens, nnd 
dies nur weit mehr yoriil>ergehepd» Die Leitsobienen werden daher sm 
gleidi wesentUob ^gkraß ersparen.« . ) 

Dajs die Babnsehienen^ welpbe es aneb «ein mögen^ zwiacheaLeitf 
addenen oder l^eitknaggen liegend^ weniger werden ab^enufzt werden^ 
weil das Rad «die Schiene nicht mehr bloüs auf einer ihrer Ecken, «ondMi 
die ganze ob^Bf^MreÜß de r twilhwi trip^ ist schon oben bemerkt worden« 
Aoeh die Wagenräder selbst w&den zwischen I^tscbienep oder Leit^ 
kMiggen wepij^ abf^n^tzt werden« 

30. 

Wir faftlien nna schüefiiUeh eiae Aeu&erung auf die Erage zu nMi 
«hen, wddier ron dMi Ferschiedönen 9<4uenenanea der Yorzqg vor. den 
übrigen gebühren dürfte. SSn dem Ende müssen wir mit wenden Werten 
recapituliren^ ob nnd hi wie fem die einzelnen^ etwa nach $• 24. geor^i 
neten Arten, zpnichst abgesehen yon l^ieMMhienen oder Leitknaggfen^ dfe 
Erfordernisse §. 13^ erfaUeik 

Die EngUeeke Art, §. 24. No. 1^ und 2. , mit gewalkten Schteoen, auf 
cmzehie Steine gdegt, erfüllt bmnaha keine der 5 Qedingungen $• 13« Eine 
sokhe Bahn ist, wenigstens auf wejiphem Boden, weder gegen den Druck und 
Stefc der Wagen yon oben, Mch gegi&n denSeüendmclidaB Rüder fest genug. 

K 
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Sie wmU Dothwendig bald holi>6rig imd mtebea qo4 iuia baU MratSrt wi^r* 
den« Die Ableitui^ des Wassers ist nicht voUsfifodig; Repataturen kommea 
aeltfiiSufig vor und anch die Koaten sind nieht geringe. SÖbwenere Sefaieno 
kSmien nur wenig helfen* Si# gereidiea fast nur anm ¥ortheil dtt Y^rfer« 
tiger und Yerliaufer gewaUter Schienen^ die so mehr £beo absetaen, niaht 
9b%t Teth&ltnÜsma&ig aram Yortheil der Bahnen« Die beiden Arten Baha 
Ho* 1* und 2. empfehlen sich also wenig« Die oontinuirlieh susammeage« 
Mfaranbten Sobienen §. 21. ^ für die Art No« 3. $.24«, können das Uebel 
Mrar sehr vermindern, aber nicht ganz heben« 

6ie Belgische Art $« 24« No« 4, und 5« hat sdion den Tortheil eioee 
aehr guten Erhaltuag des ParaHeh'smus der Sehienen; auoh ist die Was« 
Serableitung schon besser, die Fundamentirung fester und diis Kosten sind^ 
wenn man hölaerne Quer -Unterlagen le^t, wenigstens für die erste An« 
hfe, geringe. Doch sind steinerne Quer- Unterlagen Mo.p^» und 8« bei 
weitem besser, weil dann seltener Repataturen Torkommen und abo die 
Fahrt weniger oft unterbroehQM wird« Die Heigische Act ist also, und zu^ 
mal wenn man continuirlich zusammengeschraubte Schienen machen will 
(Na 6« und 0.), schon viel besser. * Die schweren gewalxten Schien^i 
(Ko#5* und 8») können wieder wenig nutaen* 

Ton der Amerikamsckm Art Ifo« 10. ist em wesentUeker Yoraug^ 
dM& sie eine Art fbrüaufender Fiindamentirung besitzt; der Yorzug der 
geringen Anlagekosten ist dagegen nur sdieinbar; denn die Kosten mit 
fiticksieht auf die Erhaltung sind s<^isr hfiber als dfe beinahe aller vor» 
hergehenden Arten« Doch ist die grö£iere Eestigkeit der: Fundamentirung 
dienfalls nur mehr scheinbar; denn sie findet nu( Statt, so lange die Bahn 
neu und das Holz noch giinz fest ist« Späterhin wird die Balm ebenfaila 
leioh^ fac^perig werden, und ein Hauptübel bei dte«elben ist, dals sie dann 
inehr Zugkraft erfordert« Aulserdrai ist es ein Uebel dieser Art, dab sie 
sskr häufig und fortwährend Ausbesserungen erfordert« Desgfoioben nt 
es eb Uebel für Gegenden, die keinen- Ueberfluis an Holz haben, dafii 
fiese Art Bahnen eine groise Masse von Hol« vermehrt, welahes «u erzidea 
cane nicht unbedeutende Landflache erfordesiich ist, die besser benutzt 
werden kann# Diese Art ist daher hur da' etwa zu empfehlen^ wo maa 
mit möglichst wenigen Kosten nur erst dneStri^ erüfinen will, odorrn 
es an Bisen und Steinen fehlt und wo' Hole im Ueberflnsae vorhaitden istt 
in anderen Gegenden, alsQ aoch in Deala<sUand, hn Aägameineti 
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IKs RefBoldMfce Art No« IL erffiOt wenigsteM £e vonSgliohste 
f. 13. der festen FundamentiriMig und dauernden Bbenbmt der 
Beim 9Ar jgÖL Pesgleidien Auch reeht gnt die der Erhaltung des Paral« 
Idiiinus der Sehkmen und der Sdlenheit der Reparaturen« Nur ist die 
Wasser-Ableitung nodi nnvollstfindig* Die Kosten dieser Art sind liooh* 

Durch die veründerte Rejmoldscbe Art^ so wie durch die neue Art 
JSo. l^f wird diesen HSngeln id>geholfen^ und diese Arten dSrften daher 
adion fliemUch das lebten, was su^ wünschen ist; und noch etwas besser, 
wenn man die Fundamentiruog statt nach Fig. 0«,' 7«, 8.^ nach Fig. 31. bis 
34. macht. 

Nodi besser, wenigstens «cherer, durften jedoch die beiden Arten 
'14* imd 15«, besonders No. 15*^ mit einer Fundamentirung von' Werk« 
steigen sein: vorzüglich in Gegenden, wie die hiesige, wo Werksteine 
nhiit Sbwm&isig theuer sind. Es fehlt nemlich aber die Frage, wie lange 
Eisen in der Erde, wie hier angewendet, dauere, noch gSnzlich an direo« 
ten ^fahrungen. Dagegen weils man aus melßUtgen Erfahrungen, dafii 
gute Werkstriney js.B. feste Sandsteine, in der Erde sehr lange, ja Jahr« 
lainderte danem künnesu Zwar ist die Fundamentirung mit Werksteinen 
nicht so vollkommen in allen Puncten gleich stark , wie die Fundament!« 
npg nut Eisen; aber ihre Starke ist für den gewöhnlichen Zweck jed6n«i 
fiiHs vollkommen 2sureichend. 

Ton dem, den Bahnen« Arten No. 11., 12«, 13., 14.| 15. eigenen 
Mangd an Eburtidtfit und ihrer Starriieit ist, wie schon weiter oben be« 
merkt, durchaus nishts cn horchten« Die Starrheit kann nur dann nach« 
thdUg sein, wenn die Fahrspuren nicht eben, sdndem holperig siod, also 
mir bei detf übrigen Bahnenarten. Ist die Bahn recht eben, so kann sie 
gar nickt etarr genrng semr Sollte man aber durchaus Nachtheile davon 
fifeehten, od« ^wKrfahrung dergleichen, wider Erwarten, wirkich erge« 
ben, ao ist es bei den Arten 12., 13., 14. und 15. leicht^ dem Uehel 
nvoEzukommen. Man darf nemlidi nur entweder in die Rinne der Un<> 
terschiene, in welcher die Bahnschiene anfrubt, oder bei No. 14/ zwischen 
db Seluene mid Hiie Steine u^ end eintti elastisehon oder weichen Körper, 
%m B« BW oder dSnne Bteholstafelo oder auch getfaeerten Fihs legen, so 
wird eine hinreidbende Naehgiehigkeit der Bahn entstehen. 

Alles sosammeiifenemmeii mSehten wir also nun, vorzugsweise vor 
äDea andern^ ffea^ptenaür die M^^^^M» die durch die Figuren |3.^ 
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14.9 15« und 10. vorgestellte Coosfruetioasart ÜTo. 15. §. 24« , mit einer 
durchlaufenden Fundamentining von Werksteinen und mit gewalzten Sebie« 
ueu^ auf gegossenen Unferschienen, empfahlen,' Sie ist stark und die Bahn 
kann nicht holperig werden; der Parallelismüs der Schienen ist hinrei- 
chend gesichert ; die Ableitung des Walsers ist vollständig; Ausbesserungen 
können nur selten vorkommen^ und die Kosten sind^ wie die Zusammen« 
Stellung §• 24 ergiebt, mit RUcksicht auf die Erhaltung gerechnet, wie es- 
lioth wendig immer geschehen mufs, nicht höher als die der meisten an« 
dereta Arten, \ 

Will man sich von gewalzten Schienen nncAhängig piachm, was^- 
zumal so lange die Schienen aus England bezogen werden müssen , for 
den Continent ein bedeutender Umstand ist, Afp wurde die Construotiona«^ 
art No«14., die von der vorigen nur darin abweicht, dajls sie ^gegossene 
statt gewalzter Schienen hat, zu empfehlen sein« 

Für Gegenden, wo Werksteine zur Fundamentirung fehlen, scheint 
mir die Art No» 13«, Fig, 6., 7. und 8., die bessere« ' 

Will man ferner diesen besseren Arten noch LeHschieneri geben^* 
damit Fuhrwerke mit Rädern ohne Spurkränze die Bahn befahren kön- 
nen, oder eine der Arten $• 26., 27* oder 28. mit Lettfchaggen wäbleo, 
unter welchen dann diejenige fi. 20., die auch gewife völlig haltbar i«t, als' 
die bessere. zu empfehlen sein möchte, schon deshalb weil sie kdner ge^- 
irafeife/i Schienen bedarf: so wird 'man eine ]£isenbahn erhalten, die wenig 
mehr zu wünschen übrig lalst« 

Es wäre noch zu eriSrterp, wie bei den verschiedenen Construetions* 
arten die Ausweichungen von der Bahn, die üef^ergänge gewöhnficher 
StraCsen über die Bahn, u.^s* w« einzurichten seien. Wir dürfen dies 
indessen für diesesmal, um die gegenwärtige Abhandlung nicht zu sehr zu 
verlängern, füglich übergehen, mdem leicht zu sehen ist, dals alle jene 
Einrichtungen bei den verschiedenen Constructionsarten ohne Schwierig« 
keit wenigstens möglich sind» Bei Gelegenheit mag dsriiber weiter ge«^ 
sprechen werden« 

Dals wir Constructionsarten empfehlen^ die noch* nickt versucht 
worden sind, könnte die Bemerkung nach sich ziehen, da£i sothaner ISxot^ 
pfehlung das Fundament der Erfahrung abgebe* Aber dieser Emwand 
ist schon an sich selbst nur schembar richtig'. Denn die einzelnen Theile, 
aUs welchen' die Constructionen zusammei^göfSgt sind|, haben allerdings fie 
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Erfahrung, für sicfi» Daf« Scbfenen von den aiig#nofiiiiieiieii IbaCsmi lial* 
ten, weifs man aus Erfahrung ^ dab Steine in der Erde dauern imd so^ 
wie Bie angenommen^ staric genug sind, weib man ebenfalls aus Erfahrung; 
und clafs die Zusammensetzung der einzelnen Theile so, wie sie Torge» 
schlagen y ausführbar und baltbar int, wird Niemand bezweifeln wollen* 
Der Einwand findet also an sieb selbst schon nicht Statt* Es wäre aber 
auch selbst dann, trenn der Einwand gegründet wSre, noch nicht wohl« 
gethan, blofs auf denselben bin etwa die Bernckstchtigung der Vorschlage 
von der Hand zu weisen* 

Directe Erfahrungen können niemals erlangt werden, und man kann 
nie zum Besseren fortschreiten,, wenn man nicht auf Yorscbläge, sobald 
sie, wie hier, auf von der Erfalirung ausgehender Ueberzeugung gegrun« 
det sind, RScksicht nimmt. 

Wir glaubed daher dab es rathsam und wohlgetfaan sein ^erde, 
auf die obigen Vorschlage, wenigstens versuchsweise, auf einzelnen Strecken 
von Bahnen trirkKcfa Riicksicht zu nehmen, und wünschen im Interesse 
der Betheiligten, dafs es geschehen möge* 

Berlin, im August 1836, 
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1« Gegenstand und Zweck dieses Aufsatzes. 

1. 

\VeiiD die Frage i»tf welchen Geldgewinn ein tectiDisches Werk, wie 
M eine Eisenbahn isti den Unternehmern desselben und dem Publioo brio« 
gen werde ^ bo können nur allein Zahlen entscheiden. Blolse Raisonne« 
ments, Yer^leiche, SohlSsse etp.» ohne Zahlen, reichen nur allenfalls zur 
ScbStzuQg derjenigen Yortheile bin^ die man sich von dem Werke in Be« 
Hebung auf dqts» was sidb nicht direct in Geld schätzen lalstj ako etwa 
Auf Annehinlicbkeit und Bequemlichkdt des Publicuois, oder von der po« 
Jitischen, nwalischen, intellectueUen Einwirkung des Werks auf das Ge- 
meinwesen in geringerem oder gröfserem Umfange versprechen darf» Bei 
der Schätzung des Geldgewinns können hlofse Schlüsse und Raisonne- 
xnents auf sehr groCse Fehler fuhren und sehr leicht den Bankerout der 
Unternehmung zur Folge haben# Selbst Vergleiche in Zahlen, wenn 
sie nicht näher auf Alles was in Betracht ko^imt^ eingeben, können .^u 
ähnlichen JRechnungsirrtbiimem Terleiteuji So z. B« ist es zwar yoUkom« 
xnen gewib^ dais die nemliche Zugkraf^^ welche auf einer guten Chauss^^ 
eine gewisse Last fortschafilt^ auf einer horizontalen £isen)>ahn mehr denn 
iO mal so yiel mit gleicher und noch grölserer Geschwindigkeit zu trans« 
portiren vermag : aber es würde gleichwohl ^in grpiser )[rrthunpt sein^ wenn 
man daraus schliefsen wollte^ der T^msport der Lasten auf der Eisenbahn 
W^rde ebonfi^b mar den zehnten Thefl «o viel l^osten als auf der Chaus- 
a^^ Es kann kommen^ dals wegen der örtlichen Verhältnisse des Ter« 
rairnt^ wegen 4es geringen Betrages der Freqyenz, wjegen grölserer Länge 
der Strabe u. s. w* der Transport nuf der Eisenl^abn^ so vortrefflich sie 
anch gebaut sein mag^ beinahe ebßn sß piel und sogar mehr kostet als 
auf der Chauss^« . 

1 
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2 !• ßfgetutmid und S^wtek di€$e$ AirfhmiMM. 

Es verhält sich überhaupt mit der Ersparuog an den Kostend u 
Transports auf EisenbahDen gegen die auf Chauss^n keinesweges so 
übersohwenglioh, wie man vielleioht anzunehmen genügt sein mochte« Das 
YerhSItnib von 1 zu 10 ISlst mh fast niemals erreichen; auch dann nicht, 
wenn die Eisenbahn ganz horizontal , die Frequenz ungeheuer stark ist 
und die Bahn nicht länger zu sein braucht als eine Chauss^; selbst dn 
jenem nahe kommendes YerhSltnils bt nicht leicht eher zu erreichen ab 
nach AmorHsaäan des Anlage- Capitals; denn die Eisenbahn kostet mehr zu 
baueuy mehr zu erhalten und inehr zu verwalten als die Chaussee» Diese 
mehreren Kosten gehen von dem Gewion an den Kosten der Transport« 
kraft ab; und kommen nun dazu noch die Zinsen des Anlage -Capitals, 
so kann das TerhaltoUs 1 zu 10 leicht auf die Yerhfiltnisse 1 zu 5, 1 zu 
4, zu 3, zu 2| ja 1 zu 1 hinabsinken. 

So ist es denn auch weit gefehlt, zu glauben, man brauche, wo ctt 
z. B« auf Umwege bei Anschlüssen an andere Bahnen ankommt, gar nicht 
so^sehr ökonomisch und ängstlich zu sdn, weil wenig daran liege, ob dne 
Eisenbahn einige Meilen länger von einem Orte zum andern gebaut werde 
als eine Chaussee« Der Gewinn an den Kosten der Transportkraft kann 
im G^gentheil leicht bei geringer Frequenz wirklich nur so kärglich sein, 
dab er durch jenen Umweg fast verloren geht, und dals man den Transport 
eben so tvohlpnl gehabt haben wSrde, wenn man blofi eine Ghauss^ 
gebaut hätte; denn die längere Eisenbahn kostet um so mehr mehr zu 
bauen, zu erhalten und zu verwalten, als sie länger ist; und diese Mehr» 
kosten sind sehr bedeutend. 

Alle diese Umstände nun lassen sich nur durch Zahlen näher nach« 
weisen, und zwar keines weges blob durch allgemeine ZfMen^Vergldche 
und Schätzungen, sondern nur dadurch, daüs man technisch näher auf 
die verschiedenen Theilty in welche die Ausgaben zerfallen^ eingeht; und 
dies spll hier versucht werden« 

2. 

Damit aber nfcht von vom herein etwa über das, was hier folgen 
wird, die Meinung entstehe, als habe es den Zweck, den Nutzen der Efsen« 
bahnen herabzusetzen, und gegen dieselben zu argumentiren^ was durch« 
aus nicht der Fall ist, werde im Voraus auf das bestimmteste gesagt, dals 
Eisenbahnen nach der Ueberzeugnng des Verfassers gleichwohl unbestreit* 
bar sehr grolse Vorzüge vor anderen Slralsen haben: Vorzöge, die sieb 
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L Gegenstand und Zweck dieses A^fsiOzesi 3 

durch nichts änderet, was bis jetzt erfunden ist, erreichen lassen, und die 
seUrat dann noch bestehen bleiben wurden, wenn die Transporte auf den« 
selben auoh selbst mehr kosteten als. auf Chausseen« 

Diese Yorziige liegen darin, dafs sich auf Eisenbahnen durch die 
Kraß des Dampfes Frachtgtiter mit der 4, 0, 8, 10 und mehrfaohen Ge^ 
sekwindiffkeit und Personen wenigstens mit der doppelten, 3 und 4&dien 6e« 
aobwindigkeit, wie auf den besten Chauss^n, fortbewegen lassen; und zwar 
alles dies für TransportA^o^/^ die, wenn nicht geradezu Fehler in der Disposi« 
tion der Eisenbahn gemacht wurden, in der Regel geringer, und bedeutend 
geringer sind als die Kosten des lungsameren Transports auf Chausseen« 

Die Dampfivagen sind es, welche den Eisenbahnen erst ihren gro« 
fien und untoh&tzbaren Nutzen geben« {Jnd dieser Nutzen ist g^enseits 
wieder nur durch Eisenbßhnen zu erreichen; denn der Gebrauch der 
Pampfwagen auf CA4iUS9een ist wahrscheinlich ein verfehltes Beginnend 
Ist derselbe fibeirhaupt erst möglich, was noch keinesweges die Erfah» 
fung bewiesen bat, so wird doch gewib die auf EOsenboAnen ohne Be« 
denken practicable sehr grofse Geschwindigkeit auf Chausseen nie zn er« 
reichen sein; jede namhafte Yergroiserung der gewöhnlichen Geschwin« 
digkeit durch die Kraft des Dampfes aber wird die Chaussee immer so 
sehr zerstören, dab die Beschleunigung wieder nur durch erhöhte Kosten 
eraelt wird; «ngerechnet die Yergroiserung dat Gefahren bei der Passage« 

3, 

Die grofse Geschwindigkeit der Bewegung, die dann in vielfacher 
Rucksiebt, gewerblich: politisch, moralisiDb, intellectueU u. s« w# sehr gro« 
Isen und unschfitzbaren Werth haben kann, und die, wie bemerkt, aus« 
scfalielslioh nur durch Eisenbahnen und ^ewar ohne Erhöhung der Trans^ 
portkosten erreichbar ist, ist es also wesentlich und hauptsächlich, was den 
Eisenbahnen ihren in der That unabsehlichen Nutzen fSr das Gemeinwesen 
giebt« Die directe Ersparung an TransportAm^if ist glmchsam nur der klei« 
nere Theil ihrer Tortbeile; sie ist, wenn map den Ausdruck gestattet, nur' 
Nebensache, und kann nur insbesondere indireot, nemlich riiokwarts ver- 
mittelst der Tergröfserung der Geschwindigkeit wachsen, in so fem der 
Terkehr seihst durch die Beschleunigung belebt und folglich die Frequenz 
vergrölsert wird, mit deren Zunahme dann, auch, wie sich unten wdter zei- 
gen wird, jedesmal der directe Gewinn an den TransportAo#<eit zunimmt« 
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4 I. Gegemtand und Zweck duui ^fsaizeu 

Nun ist es aber far Prirat-Untenelimer nur der £feete Gewnm 
an den Transportkosten insbesondere, worauf sie reohnen müssen^ wenn 
sie sicher gehen wollen« Die grdJCsere Gesehwindighdt, die sich errächen 
ffilsti nutzt direot nur zunächst dem Publico ; den Unternehmern kann sie 
fiur rückwirkend dann Tortheil bringen, wenn sie dne Zunahme der Fre* 
quenz zur Folge hat« Auf eine solche Zunahme Im Toraus zu rechnen, 
ist aber für Prrrat« Unternehmer milslich« Sie können und dürfen immer 
nur auf die vorhandene Frequenz zSMen« Für sie ist es also immer wich«% 
tig, im Toraus zu wissen, wie es sich mit ihrem directen Geldgewinne rer« 
halten werde, wenn ihnen die bisherige Frequenz, oder, nach den Umstän« 
den, derjenige Theil davon, auf welchen liich mit Sicherheit reohnen UJsty 
fSr ihre Eisenbahn zu Theil wird; und dies ISbt sich, wenn man sich 
nicht täuschen will, wie gesagt, nicht durch allgemeine Raisonnements, 
oder auch selbst nicht durch allgemeine Zahlen^ Vergleiche, sondern nur 
durch nähere technische Erwägungen und Rechnungen finden, von der Artj 
wie wir sie hier zu versuchen gedenkeutr 

5. 
Für das Pubficnm entsteht dann wdter bei den Eisenbahnen au« 
fier dem Tortheile der schnellen Beförderung von Frachten und Perso-* 
nen, der ihm gleich von Anfang zu Theil wird, noch ein höchst bedea« 
der Geldgewinn dann, wenn den Unternehmern die Bedin^f^ gestellt 
wird, das Anlage-Capital zu amortisiren. Die Amortisation kann die 
Transportkosten in der Folge noch oufdieHMße und mehr vermindern; 
und es erreichen Eisenbahnen erst nach der Amortisation voll ihren ^ 
gentlichen Zweck: den des Nutzens für das Gemeinwesen« Dieses wird 
sich hier unten, ebenfisUs in bestimmte^ Zahlen, klar und augenfällig ergebeo. 



W^en der Zahlen nun^ auf welche wnr einzugehen beabsichtigen, 
müssen wir im Toraus einiget Bedenken begegnen« 

Man kann nemlich erstlich fragen, ob es denn in äner so neuen 
Sache, wie Eisenbahnen und das Fahren mitDampfkrailk sind, auch schon 
möglich sei, Zahlen anzugeben, die nicht gar zu sehr von der Wahrheit 
abweichen. Diese Frage kann, in so fern man billige RScksidit auf das» 
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jen^e Maab von ÄDDaheruog an die Wahrheit nehmen if?ill; welches sieh 
in soldien com^icirten und neu^i Dingen erlangen ISIa^ drekt h^aht werdeiu 

Die Anli^e «Kosten einer Eisenbahn nemlich lassen sich unstreitig völ« 
lig eben so genau berechneui als die eines jeden andern Bauwerks; und die 
UnzuverlSssigkeit, die den Bau^ AnschlSgen überhaupt vorgeworfen wird^ und 
die dieselben fast in Yerruf gebracht hat^ ist doch gerade hier wenigstens 
nicht vorzugsweise zu fürchten; denn was .Erd- Arbeiten ^ Brücken ^ Ge« 
bäude^ Steine zur Unterlage etc. kosten, ist durch tausendföltige Er&hrun« 
gen bekannt« Eisenschienen, Gulseisen u. s. w« hal>en ihre festen Preise; 
und (biglich lassen sich die Baukosten einer Eisenbahn, wenn man nur 
sonst richtig gemessen und nivellirt hat, (richtiger wie z« B« anfangs bei 
der Liverpooler Bahn) mit guter Sicherheit und unzweifelhaft wenigstens 
eben so sicher im Voraus berechnen wie die Kosten jedes andern Bau- 
werks, ja sicherer als die vieler anderen Baue, z. B. Strom- und ande^ 
ter TFo^^^-Baue, wo die Yorausberechnung wiri^lich unter Umständen 
nicht möglich ist* Die häufige Upzuverlässigkeit der Bau -Anschläge über-* 
haupt aber liegt an sich selbst nicht in der Natur der Sache, sondern 
kann, wenigstens bei neuen Bauen auf dem festen Lande, vermieden werden« 

Die Anschaffungs- Kosten der Transportmittel, der Wagen aller Art 
etc. lassen sich ebenfalls ganz gut im Voraus schätzen; denn die meisten 
diesem Dinge haben schon ihre festen Fabrik «'Preise« 

Anders verhält es sich freilich bei den Erhalfunffskosien einer Ei« 
senbahn und den Transportmitteln auf derselben« Hier macht die Neu« 
beit des Gegenstandes allerdings noch die Vorausschätzung unsicherer; allein 
gleichwohl giebt es schon Erfahrungen genug, um die Kosten ndherunj/s^ 
üoeise zu schätzen. Es sind in England, Amerika, Frankreich, Belgien 
und Deutsdiland schon über 600 Preu&ische Meilen Eisenbahnen im Ge^ 
brauch^ und ein Theil derselben ist es schon seit einer Reibe von Jah- 
ren« Man hat über die Kosten der Erhaltung gute Notizen gesammelt, 
und es labt sich mit aemlicher GewÜsheit sagen, dab diese Kosten sich 
schon jetzt fast eben so genau schätzen- lassen, wie die Erhaltungskosten 
der Chausseen und der Transportmittel auf diesen» Der Practiker weifii, 
wie weit die Genauigkeit der Schätzung hier geht; und fast eben so genau 
durfte sie auch schon bei Eisenbahnen möglich sein« 

Die Kosten der TransportXrii/T lassen sich, wenn Pferde gebraucht 
^werden, bekanntlich mit voller Sicherheit berechnen« Mit der Dampfkraft 
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ist es freilich wieder aaderg} aber auch in diesem Puoot ist nlan solioii 
tu einer Zuverlässigkeit gelangt^ die hinreichend ist^ um darauf Rechnuil« 
gen zu gründen; nisbesondere durch die trefflichen Bemühungen Und durch 
das in seiner Art classisch zu nennende Werk des Herrn Ritter ron Paxn^ 
bour ,, lieber Dampfwagen auf Eisenbahnen/' Da dasselbe auf einer sehr 
groben Menge von Tersuchen und Beobachtungen , und zwar nicht ao 
Modellen^ sondern sehr kn Grofsen^ auf den Liverpooler und Darlingtoner 
Bahnen angestellt, beruht, und diese Beobachtungen einer wahren, richtU 
gen und durchaus verständigen Theorie unterwirft, so kann man dreist 
auf die Resultate bauen, und es lüJst sich behaupten, dafs sich die Ko- 
sten der Transportkraft durch Dampf schon fast eben so genau schätzen 
lassen als die Kosten der Pferdekraft« Preilich ist die Kunst der Be# 
nutzung des Dampfes ab Zugkraft noch in ihrer Entwickelung begriHen; 
wenn indessen noch Erfindungen und Yervollkommnungen dabei gemacht 
werden, so können sie doch immer nur zum Vortheil des Gegenstandes 
gereichen. Mau ist also wenigstens nicht in Gefahr, zu geringe zu reohr 
nen, wenn man von den tis^er^en Resultaten ausgeht^ 

Die Sbrigen Kosten, der Verwaltung, der Amortisation und der 
Zinsen des Anlage- Capitals endlich, lassen sich o^enbap im Voraus fast 
genau schätzen« 

Im Ganzen also kann man wohl sagen, dafii sich allerdings, weno 
es sonst nur «uf gehörige Art geschieht, Zahlen bei der Vorausschätzung 
der Geld «-Resultate einer Eisenbahn angel^eo lassen, die yop der Wahr«* 
heit keinesweges zu sehr abweichen» 

Zweitens kann man einwenden; )>ei der Aufstellung von Zahlen, 
wie sie hier beabsichtigt wird, lasse sich doch immer nur f^ bestimmter, 
imaginärer Fall annehmen, und die Resultate in anderen FäUep könnten 
sehr weit von denen des angenommenen Falles abweichßu^ Diesem Ber 
denken werden wir einestheib dadurch begegnen, daCs wir nach den auf* 
gestellten Frincipien berechnete Tabellen )ui^ verschiedene Beträge der 
Frequenz, der Baukosten, der Transportkosten u^ s« w« beifügen, so daCs 
sich schon einigermalsen für jeden vorkommenden Fall die Resultate daraus 
entnehmen lassen« Andrerseits aber wird man auch nicht erwarten kön» 
nen und wollen, dals alle mögliche Fälle im Voraus berechnet angegeben 
werden. Der Hauptzweck des Gegenwärtigen ist vielmehr insbesondere 
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auoh nvr, die JRrmdjpieii wfziistelleD^ nach welphen man io jedem vor- 
kommeoden besonderen Falle zu rechnen hat« 

7. 

Wir müssen nun znnSohst den Ge&chtspunct feststellen und nSher 
den Ziweck aussprechen ^ welchen die hier beabsichtigten Bwechnungen 
haben« Dieser Zweck ist diesesmal nicht: auszumitteln, auf wieviel Pro« 
eente Ertrag von ihrem Anlage -Capital Privat- Unternehmer bei dieser oder 
jener Eisenbahn -Unternehmung rechnen können; sondern er ist: zu fin- 
den» welchen Geld^Vorthdl die Eisenbahnen dem PubUco gegen Ghaus» 
s^en briogen werden; denn derYortbeil de^Publtcunis ist der fefofe Zweck 
der Eisenbahnen; die Privat -Unternehmer sind nur die VemutÜer, die 
dem Pubh*co» gegen eine ihnen mit vollem Recht gebührende» sehr reich- 
liche EutschädiguDg durch hohe Zinsen und Dividenden» jene Yortheile 
zuwenden« Die Frage wird also hier sein: 

Wieviel wird dem Publica vor und nach der AmorüsaHon der 
Transport auf der Eisenbahn kosten y wenn die Unternehmer so 
und so viel Dividende und Zinsen des Anlage --Capitals ziehen sol* 
len; wenn die Frequenz so und so stark ist} wenn die Eisenbahn 
so und so viel zu bauen kostet} wenn mit Dampf oder mit Pfer^' 
den und mit dieser oder jener GeschwinJUgkeit gefahren wird} wenn 
die Kohlen oder Cokes für die Dampfkraft so und so theuer sind} 
wenn die Eisenbahn um so und so viel länger sdn mufs oder 
kürzer sein kann als eine Chaussee u. s. w* 

Da nun» ab Gegensatz» aus unzähligen ErfieJirungen und meisten« 
unmittelbar in jedem besonderen Falle» aus der Wirklichkeit bekannt ist» 
wieviel der Transport auf einer Chaussee kostet: so wird man aus den 
Resultaten der Rechnungen mit einem Blick übersehien können» welche ^ 
recten Geld "Vortheile das Publicum, neben denen der Beschleunigung 
der Transporte^ die sich weniger odet gar nicht in Geld schätzen lassen» 
erwarten dürfe« 

Zugleich aber werden auch die Rechnungen auf einen Blick zeigen» 
auf welchen Geldgewinn die Privat'» Unternehmer des Werks reebnen kön- 
nen; denn ihre Zinsen kommen in der Berechnung vor» und die Geivion« 
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des Publicums und der Unternehmer ergeben^ sidi vermöge Birer lYeelMieU 
mrirkuDg auf einander^ gleidizeitig^ 

, 8. 

Ferner bt nochj ehe wir auf die Rechnungen selbst etogeheo^ FjoU 
gendes zu bemerken»- 

Zuerst ist klarj dals eine scrupulose Genauigkeit und ein vollst&adrgea 
Detail der Rechnungen hier nicht allein unniitz^ sondern sogar nachtbeHig 
'sein wBrde^ weil solches den schon verwickelten Gegenstand mehr als nothig 
oompliciren und .die Uebersicht erschweren wurde. Diejenige Genauigkeit, 
die nothwendig ist^ mu& immer in jedem besonderen^ bestimmten Falle 
nachgeholt werden; und es kann solches auch geschehen , wenn man nur 
den Principien folgt. Hier genBgt es y diese Principien und den Gang der 
Rechnung bemerklich zu machen und annähernde Resultate zu finden« 

In diesem Sinne werden wir denn, wo z. B. Kosten und Ausgabao 
in der Wirklichkeit nicht genau sondern nur näherungstceise wie £0 
Länge der Bahn, oder wie die Frequenz sich verhalten, annehmen, solche^ 
sei nicht naherungsweise ;sondern vollständig der Fall. In wirklichen, 
bestimmten Fällen mag man genauer rechnen. 

Ferner werden wir, um die Rechnungen zu vereinfachen, den Per* 
sonen-Transport auf Frachten »TrAnsport reduciren. Dieses kann ohne' 
wesentlichen Nachtheil für die Angemessenheit der Resultate geschehen^ 
da einerseits der Fall^ wo, zumal durch Dampfkraft, Personen und Frachi* 
ten auf Eisenbahnen mit r^^c/i£^i^e» Geschwindigkeiten fortbewegt wer« 
den, selten ist; anderntheils aber da, wo solches geschehen soll, die 
Transportmassea des Peraoneur und Frachtverkehrs ni^r abgesondert und 
getrennt in Rechnung gebracht werden dürfen. 

, Gegentheils wurde gegOQ die Genauigke^ zu sehr gefehlt werden^ 

wenn man die Anlagekosten nach den Kosten einer einzelnen Ruthe Lange 
der Bahn und die jährlichen Ausgaben hlofs nach der Transportki'aft h^ 
rechnen wollte. Bei den Anlagekostep wirken aulker den Kosten der Qrul^« 
ken, Uebergänge etc« auch aoch die Kosten der npthigea Gebäude auf 
den Bahnhöfen, so wie die übrigen Nebenkosten, zu bedeutend ein, ab 
dafs sie ohne weiteres für die Ruthe Bahn sich scbUtzea lielsen; bei den 
jahrlichen Ausgaben wirken eben so bedeutend die Terwaltungs- und übri« 
gen Kosten mit« Wir werden also die Anlagekosten, aufser dab sie ru» 
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thenweise berecbnet irerden^ zugleich auch aus wirklicheD Ffillen^ im Gao« 
ZPD berecbnet, eDtnehmen; eben so die jährlichen Ausgaben» Die Eisen- 
bahnen von Berlin nadi Frankfurt a« d. O. und nach Potsdam , su wek* 
chen wirkliche Kosten «•Veranschlagungen vorrathig sind, wahrend diese 
beiden Bahnen mtUere Schwierigkeiten haben, werden dabei insbesondere 
für das nördliche Deutschland, also for den grölsten Theil von Preu&en, 
den n&chsten und besten Anhalt geben^ Man kann dann die AnsStze der 
Erbauungskosten und der j&hrlichen Ausgaben in den Tabellen in ange« 
messenen AbstSndmi erweitem oder, beschränken« 

Die Einwirkung des Terrmns^ namentlich der Abhfinge und 'Gefälle 
auf den Bedarf an Transportkraft, mu£s nothwendig beruchsichtigt werden; 
allein wir werden dabei nicht auf niihere theoretische Untersuchungen ein» 
gehen, (die vielmehr einer andem Gelegenheit vorbehalten bleiben miigen, 
da der gegenwärt^ Aufsatz nur für die Praxis bestimmt ist), sondern nur 
die Gesetze der Schwere im Allgemeben in Rechnung bringen und dabei 
wieder wirkliche Fälle, wie z. B. die Bahnen von Potsdam und Frank« 
fürt a. d. O., als Falle mitOer Schwierigkeit, in Betracht ziehen Wie wichtig 
die Einwirkung der Terrainform auf die Kosten der Trainportkraft >qnd den 
Ertrag von Eisenbahqen sein kann, ist insbesondere in ^em im 3. Hefte 
Oten Bandes dieses Journals abgedruckten Aufsätze^ betitelt ,, Einiges all- 
gemein Terst&ndlicbe Bber Eisenbahnen, insbesondere als Privat -Untemeh- 
mungep etc.'' bemerklich zu machen gesucht worden^ Es wird solches 
hier bei dieser Gelegenheit näher sichdmr werden« Die anderen Einwir* 
kungen auf den Ertrag der Eisenbahnen sind in dem genannten Aufsatze 
nur mehr angedeutet worden« Die gegenwärtige Abbandbng ist glatchsam 
als eine Fortsetzung jener zu betrachten. 
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n. ZSergliedenmg der gesammten jfihrlichen Ausgaben auf 

einer Eisenbahn« 

9- 
Die in $• 7* aungesprodbene Aufgabe^ welche wir tim in dem ge- 
genwärtigen Aursatze gestellt haben: nemlicfa zu finden, wie hodi dem 
Publice unter gegebenen l'errain« und Yerkdur-TerbSltnissen der Trana» 
port zu stehen kommen werde, wird nun einfacherweise dadurch gelöset 
werden, dafs man die sämmt liehen Jährlichen Ausgakenj etwa für £i 
ganze Länge der Bahn, oder auch auf die M^le redudrfj berechnet und 
den Betrag derselben durch die Summe der JährUchen Transporfmaese 
divi£rt Der Quotient wird die Transportkosten (nr den Centner, oder für 
die Tonne Fracht auf die ganze Lange, oder auf die Meile geben. 

Die Transportmasse besteht aus den eigentlichen Frachten^ als Han« 
delswaaren, lebendiges Vieh, Getraide, Holz, Fourrage, Salz, oder was 
soust zu transportiren sein mag ; und aus den fortzuschaffenden Personen. 
Die Frachten werden direct in Centnern gegeben sein« Der Betrag des 
Personen «Yerkehra aber soll, um die Rechnung zu vereinfachen, wie 
weiter unten folgt, auf Fracht reducirt werden» 

Die gesammten jährlichen Ausgaben dagegen bestehen zunSchst aus 
folgenden Theilen* 
L Aus den Zinsen, nebst Dividende, von den Baukosten der Bahn und 
der Anschaffung der Transportmittel; welche Kosten also auszumittefai 
sein werden. 
II. Aus einem jährlichen Fonds zur Reserve* 

ni# Aus einem jährlichen Fonds zur Amortisation des Anlage» Capitab« 
Diese drei Posten können auch fSglich in einen zusammengezogen 
ausgedrockt werden« 
IT. Aus den Kosten der Erhaltung des Bauwerlüu 
Y» Aus den Kosten der Erhaltung der Transportmittel* 
TL Aus den Kosten der Trausportkraft« 
YIL Aus den Kosten der Terwaltung. 

Für unvorherzusehende Ausgaben wird am besten bei den vier let«* 
teo Posten einsdn ein verhaltnilsmSiaigea Quantum auszuwerfen sein* 
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10. 

RBok8i«bUidh ^r Ausgaben ut nun vor allen folgender sehr vresenl- 
Ittbe .Umstand zu bemerkest aus. dessen Nicht •fieriicksiohtigung so leiclit 
unrichtige Berechnungen und Schätzungen hervorgehen können« 

Die AmgAea rinä nemlkhj rückstchüich ihres Verhältnisse» 
zu dem was daptr geldsUt wird, wesen^h verschiedeh und von 
zweierlei Art 

Der ein^ Theil der Ausgaben ist von der Stärke der Frer 
quenz unabhängig, und perhält sich hn Affg^^^^ Hofs wie die 
Länge der Bahn, nicht wie die Frequenz. Er bleibt derselbe^ oder 
doch beinahe derselbe, die Frequenz mag (innerhalb gewisser Grenzen) 
stark oder schwach sein. 

Der andere Theil der Ausgäben verhält steh zugleich wie 

die Frequenz, so dirfs also derselbe, wenn z. B. die Bahn doppelt 

so lang und die Frequenz drwnal so stark isty nicht blofs 2mal 

oder 3mal, sondern sechsmal so hoch steigt 

Dieser Umstand wird sogleich einleuchtend werden , wenn wir disr 

Fefschiedeiieii obrai aufgezühtten Aus^abenj wie fol^t^ einiseln durchgehen. 

11, 

A« Die Erbauungskosfen einer Bahn nemlich^ und folglich der in 
d^n Ausgaben vorkommende, danach sich richtende Theil der Zinsen, nebst 
Amortisationsy und JB^err^- Fonds, sind, so lange dieZghl der nöthigen 
Sctnenenpaare, eins oder zwei, dieselbe bleibt, oflPenbar ganz, oder doch 
beinahe dieselben, es mögen sich z. B. ün oder zwei Millionen Centner 
(jast, oder fUv wie piel sonst etwa ein, zwM etc, Scißenenpaare hinreichen 
mögen, auf der Bahn bewegen^ Denn die Bahn muls immer breit und stark 
genug für die Art des Verkehrs, fSr welchen sie bestimmt ist, erbaut werden t 

Pieser Theil der Ausgaben verhalt sich also nfiherungsweise niffit 
wie ^e Frequenz f qäep vielmehr) er besteht fSr üfb, und ist vnabhäng^ 
• von' der Grolse der Frequenz^ 

Ganz streng genommen ist solches zwar allerdings nicht der Fall ; denn 
fuf ^ner sehr sfarl^ befahrenen Bahn fnossmi allerdings die Schienen ancb 
besonders stark sein; eben so diß Brücken; auch sind vielleicht meh.-pre 
Ausweichesteüen nutbig; desgleichen richtet sich die Starke der Bahn so- 
gar sehr w^spntlich nach der Gröjse der (Sfsckwindigkmt der Bewegung« 
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Da indessen doch immer die Bahn gleich vom Anfang ietlemg&a Härl^ 
$tm Frequenz angemessen wird erbani werden m9Men^ Ireldie man je 
erwarten darf^ so wie for die ^^/kto Geschwindigkeit^ bis zn wricher man 
gehen will; so kann man immer gleidhwohl noch mit Recht sagen, die 
wrsprüngUcben Erbauuogskosten sden allerdings, etwa bb auf wenig Er- 
hebliohes, von der Frequenz unabhängig^ ^ 

Reicht z« B« dn anzelnes Schienenpaar nicht mehr for ^ Frequenz 
ans: dann freilidi Sndern sich die Erbaunngskosten wesen^h und eehr 
bedeutend. Ton da fangt dann aber eine neue Redinung an; man mofii 
dann, ohne dafii das Princ^ sich änderte, nicht mehr die Kosten der 
Bahn-mit dnem sondern mit zwd Schienenpaaren u. s« w. in Ansatz bringen. 

B« Die AnschaffUngskaeten der Traneportauttelj nemlich der ver- 
schiedenen Bahn- Fracht« und Personen «Wagen, der Wagenschuppen und 
Pferdeställe, sowie der Dampfwagen, wenn mit Dampfkraft und derPferde^. 
wenn mit Pferdekraft gefahren wird, nebst Neben -Zpfaehor, ako auch 
der in den Ausgaben vorkommende, danadi sidi richtende Theil der Zä^ 
Hn, nebst Amortisations» und Jüe^err^- Fonds, ist dagegen offenbar von 
der Frequenz, und zwar naherungs weise in geradem Yerhältnils von der* 
selben anhängig f denn es sind, wenn z. B. die Bahn doppelt so lang ist 
und dreimal so stark befahren wird, offenbar im Allgemeinen eechsmal so 
viel Transportmittel nöthig* 

Am meisten scheinen hier die Dampfwagen, wenn mit Dampfkraft 
gefahren wird, eine Ausnahme 2fu machen, weil allerdings mit einmal an* 
gesdiafien Dampf wagen nach Erfordern der Umstände auch bedeutend mehr 
oder weniger fortgeschaflft werden kann« Aber die Ausnahme ist doch 
nur sdieinbar; denn man darf nicht iibersehen, dals man immer die Fre« 
quenz im Toraus äemlich genau und so weit werde schätzen können, 
dals man weder entschieden zu wenig, noch zu viel Dampfwagen ansdiaft. 
Um den Dampfwagen nicht zu wenig Ladung anzuhängen, was einen Ver- 
lust an Brennstoff verursachen Vffirde, wird man, wenn die Frequenz ge* 
ring ist, weniger oft &hren, und bedarf also dann auch der Dampfwagen 
weniger. Steigt die Frequenz, so mnfii iouner eine veriialtnissmälsig grSisera 
Zahl dieser Maschinen angesdiaA werden. Bfan wfard sich jedenfalls s6 
einrichten können und müssen, dab man niohft weniger und nicht mehr 
anschaft, als grade n5thig ist. Will man sich also nicht vwsStzlich unil 
ohne eigentlichen Anlals m SnbtilitSten und Schwierigkeiten vwwickehi, 
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to darf man immer annehmeo, dafii die Ant^kiJ^fUngsko^ten, aueh der Dampf« 
wagen» für eiea und dieselbe Laoge der Bahn in geradem VerAdUnipf zn 
der Fre^pienz Bteben* 

Oalk das gleiohe YerhältnÜs bei den Anschaffungskosten der Pferde 
mid den Baukosten der Püardestfille» falb mit Pferdekraft gefahren wird^ 
Statt finde» ist einleuchtend« 

Eben so rüoksiohtlioh der Bahnfiradit- und Personen «Wagen» und 
der Wagen*Sobuppen» 

Dinge» deren AnsohaflPungskosten^wirklioh nicht gams im Yerhältnils 
der Frequenz» und selbst nich^ der Lange der Bahn stehen» wie die Er^ 
bauungskosten ron Schmieden zur Erhaltung der Babnwagen» der Gas«« 
Apparate zur Beleuchtung» der DrehstShle» Barrieren ete.» sind zu dem 
weniger Erheblichen zu- rechnen. Man kann indessen» um der Wahrheit 
ttodi näher zu kommen» etwa ^ Hälfte dieser Anschaffungskosten» fBr 
eine bestimmte Frequenz abgemessen» zu den Erbauungskosten der Bahn» 
" als unabhäm^ yon der Frequenz» die andere Hfiifte zu den Anschaffiings- 
kosten der Transportmittel» ab abhänffiff von der Frequenz» rechnen. 

C. Die Kosten der ErhaUung des Bauwerks zerfallen in drei 
Theile. 0er eine ist von der Starke der Frequenz fast ganz unabhSngi^; 
der andere ist es nur zum TheO» und der dritte ist wesentlich und ganr» 
oder doch beinahe im geraden YerhältnÜs davon abhängig« 

1« Zu dem ersten Theile sind zu rechnen : die Erhaltungskosten des 
Stralsendammes» der Böschungen» Graben»* Gebäude» der Quer« Unterlagen 
der Schienenbahn» des Steinschlages unter derselben und der Scbienenbal« 
ken» letzteres falls die Bahn nicdli massive Sondern plattirte Schienen bekommt« 
Für alle diese Dinge ist es offenbar bdnahe ganz gleiohgiiltig» ob die Baho 
stark oder schwach befahren wird; denn der Damm und der Steinschlag 
gewinnen durch starkes Befahren eher» als dals sie vertörenj auf die Bc>« 
sobungen» Graben und Gebäude wirkt das mehrere Fahren meistens gar 
nkiA, und die Hölzer werden nur durch die Witterung zerstör^ nicht durch 
das -Fahren» weil die Wagenräder sie nicht berShren« 

2. Zu dem zweUen TheUe gehören die Kosten des Umlegens der 
Bahn beim Abgängigwerden der Schienen ond der Unterlagen ete»; die 
Erimltungskoaten der Boben imd Keile. 

Was auf die Abgäng^gMit der Hölnr konamt» UUst sieh aus der 
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Dauer derselben ganz gut berechDen* Was auf den Gebraudi der Bahn 
kommt ^ muffi aus anderen Erfahrungen im Gänsen entnommen ificerden. 

3« Zu dem dritten TAeile geboren- die Koston der Ernenerung dar 
Sohienea und Sohienenstuhle ; die Erhaltungtkosten der Drehstuhle, Wen- 
düngen, Barrieren, des Pfades für die Pferde, wenn mit P^erdekraft ge« 
fahren wird, und die Kosten der Bahnw&rter« Alle diese Ausgaben steben 
offenbar nahe im direoten .Twhfiltniis der Frequenz, und wSrden fast Noli 
sein, wenn -die Bahn ungebraucht bliebe« 

D« Die ErhallunffskMten der Transportmittel^ und zwar der ver^ 
schiedenen Bahn« Fracht« und Personenwagen, der gewöhnlichen VTagen 
«um Dienst auf den Höfen, der Ladewerkzeuge und der Schmieden, nebat 
Schmiedewerkzeugen, stehen offenbar, wenigstens naherungsweise, im ge^ 
reden Verhaltnils der Frequenz« 

E« Die Kosten der Tnmsporiknrft^ nemlich der Feuerung^ wenn 
mit Dampfkraft gefahren wird, nebst ^eo Erhaltungskosten der Dampfwar 
gen selbst] der Lohn der Maschinisten und Feuerschfirev, so wie die Kor 
sten des Futters und der Erneuerung der Pferde, nebst Geschirr und Stalii- 
gerSthen, Lohn und Livree der Kutscher, wenn mit Pferdekraft gefahren 
wird, stehen ebenfalls in geradem YerbiiltniDs der Frequenz« 

F» ßie VertoßUwi^shostm zerfallen fn drei lihnlicl^e Theile w)e 
die Erhaltungskosten des Baliwerks (obeii C.)^ 

!• . Als von der Frequenz beinahe unabbängig, dadurch nemlich, 
dad sie mit derselben in weiterm Umfange wenig oder gar nicht zuneh* 
meA, sind zu betrachten: die Kosten der Reisen der Directoren, die Gehalte 
des technischen Directors, der Unter -Ingenieure, des Syndicus und des 
Königlichen Commissarius; die Kosten der Beleuchtung der Bureaux und 
Wagenhallen ; Grundsteuern und städtische Steuern« 

2. k\% zum Thdl in geradem Terfaältnils mit der Frequenz stei- 
gend, dürften zu betrachten sein: die Gehalte des Betriebs- Directors, der 
Rendanten, Controlleurs, Buchhalter, Boten und Portiers; nebsf Schreib- 
materialien. Es durfte etwa die Hälfte derselben, für eine bestimmte Fre- 
quenz berechnet, als bleibend fOr mehr oder weniger Terkehr, die andere 
HSlfte als in geradem YerblSltniJb zu der Frequenz stehend anzunehmen sein. 

3« Als ganz in directem YerbSltnisse zur Frequenz stehend diirf- 
ten zu* betrachten sein: die Gehalte der Einnehm» mid Wagenmeister und 
aie Dtuckkosten der Fahrbill^« 
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Es ergiebt sich also folgende^ aus der BeschaflPeuheit des Gegenstaii* 
des faerrorgobeade Zerfalluog der verschiedenen j^Ar£cAe» AusgcAen. 

\. Ausgäbe», die von der Frequenz auf einer Bisenhahn in dem Um« 
fange, ßr welchen die Zahl der Schienenpaare unveränderf bleiben kann, 
unabhängig sind. 

Im DicrZinsen nebst Dividende von den Erbauungskosten der Bahn 
nai Zubehör^ 'nebst dem verbaitoilamafsigeo Antheil des Reserve« und 
Amortisations- Fonds (oben A.)# 

2« Die Zinsen nebst Dividende^ und der verbältniliBmafsige Anthcal 
des Reserve« und Amortisations« Fonds von der HälfleJier Anlagekosten 
der Schmieden I Gas-Apparate^ Drehstühle und Barrieren; deren Umfang^ 
for die grulste. Frequenz beredmet (oben B.)« 

3. Die Kosten der Erhaltung des Strafsendammes, der Böschungen^ 
Graben^ Brücken, Gebäude, der Quer-Unterlaged der Schienenbahni dra 
Steinschlages unter der Bahn und der Schienenbalken plattirter Bahnen^ 
nebst demjenigen Thetle der Erhaltung der Bolzen und Keile, so wie des 
Ümlegens der Bahn, der nicht von dem Gebrauche der Bahn herrührt 
(oben C. 1« und 2.). 

4. Ton den Yerwaltungskosten diejenigen der Reisen derDireoto- 
ren; die Gehalte des technischen Directors. und der Unter -Ingenieure, des 
Sjndicus und des Königlichen Commissarius ; die Kosten der Beleuchtung 
der Bureaux und Wagenballen ; Grundsteuern und städtische Steuern, nebst 
Aei Hälfte der Gehalte des Betriebs« Directors, der Rendanten, Controllenre 
und Buchhalter, Boten und Portiers^ und der Kasten der Schreibmateria« 
lien (oben F« 1# und 2.). 

IL Ausgaben, welche von der Frequenz auf einer Eisenhahn aA« 
hüngig sind und mit derselben in geradem VerhäUiufk st&gen oder 
abn^men» 

1# Dio Zinsen nebst Dividende und dem verhSltniismSlsigen An« 
theile des Reserve« und Amortisations« Fonds von den Anschatfungskosten 
der verschiedenen Bahn- Ftaoht«und Personen • Wagen; der Dampfwn« 
gen; vrenn mit Dampfkvaft, und der Pferde, mit Geschirr und Livr^ der 
Kutscher, wenn mit Pferdekraft gefthren wird; femer von den Baukosten 
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der Wagenscfauppen und Stulle nebst Nebenzubehör; desgleichen von der 
BMfte der Anlagekosten der Schmieden^ Gas» Apparate ^ DrehttShIe und 
Barrieren (oben B«)« 

2« Die Kosten der Erhaltung und Erneuerung der Schienen und 
Schienenstahle; der OrehstuhlOi Wendungen^ Barrieren; des Pfades ior die 
Pferde, wenn mit Pferdekraft gefahren wird, so wie die Kosten der Bahn« 
warter ; nebst demjenigen Theile der Kosten der Erhaltung der Bolzen und 
Keile, so wie des Umlegens der Bahn, welcher von dem Gebrauche der 
Bahn, nicht von der Abgangigkeit des Holzes herrührt (oben C. 3. und 2.). 

3« Die Erl||jBdtungskosten der verschiedenen Bahn- Fracht» und 
Personen -Wagen, der Dampf wagen, der gewöhnlichen Wagen zum Dienst 
anf den Höfen, d& Ladewerkzeuge und der Schmieden, nebst Schmiede- 
werkzeugen (oben D.). 

4# Die Kosten derFeuerung, wenn mit Dampfkraft gefahren wird ; 
dMr Lohn der Maschinisten, FeuerschSrer, und, wenn mit Pferdekraft g^ 
fahren wird, die Kosten des Futters und der Erneuerung der Pferde, nebst 
Geschirr und Stall^eräth, Lohn und Livree der Kutscher; so wie in bela- 
den Fällen die Kosten der Wagenmeister und die Beleuditungskosten der 
Hallen (oben K). 

5. Ton den Yerwaltungskosten die Gehalte der Einnehmer und 
Wagenmeister und die Druckkosten der Fahrbillets, nebst der HSlfte der 
Gehalte des Betriebs -Directors, der Rendanten, ControUeurs, BuchhaU 
ter, Boten und Portiers und der Kosten der 8chreH>materialien (oben F. 
3. und 2«)t 
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UL Redaction des Personen -Yerk^irs auf Fracht -Verkehr. 

13. 

Die auf der Enienbaho fortzuschaffeode Transportmasse besteht^ wie 
in $• 0, bemerkt, theiU aus Frachten, theils aus Personen. Erstere werdea 
immer unmittelbar in Centnern gegeben sein ; von den letaiteren wollten 
wir die Transportkosten, um die Rechnung zu vereinfachen, auf diejeni- 
gen von Frachten reduciren. Dieses wird wie folgt geschehen können. 

Immer und bei allen. Fortschaflfungs- Arten bezahlen Personen für 
lliren Transport mehr, ab fSr ein ihrem Gewicht mit Gepäck gleiches 
Gewicht an Fracht zu bezahlen sein wiirde; und das mit Recht und aus 
gutem Grunde^ 

Auf Chausseen ist der Grand davon zunächst der, dafii Personen 
in der Rßgel schneller fortbewegt werden wollen ab im Frachtschritt, 
lind dafs das schneller sich bewegende Zugthier weniger Kraft anzuwen« 
den vermag, ab iiQ Frachtschritt, mithin die 2/Ujfkr(rfl theverer bt« Aber 
Auch wenn Personen mcht schneller fahren wollten ab im Frachtschritt, 
würden sie doch noch mit Grunde mehr bezahlen müssen, weil für sie 
rerhältnibmäbig mehr Gewicht der Wagen und l>essere Wagen in Bew^ 
gung gesetzt werden müssen «Is für Frachten; welcher Pmstand auch bei 
der schnellen Fahrt ebenfalb und noch mehr in Betriebt kommt und die 
TheneruQg der Fahrt tergroCiert. 

Wird auf einer Eisenbahn mit Pferdfikraft gefahren, so sind die 
Grunde der gröberen Theuerung der Personen -Fahrt völlig dienemUchen 
wie auf Chfusa^en; denn auch hier werden jedenfalls Personen schneller« 
und so Mhnell ab möglich fortgeschafft werden soUen, Frachto« dagegen 
10 der Regel nur im Frachtschrict, nemlich nur Qiit derjenigen Geschwindig-« 
kek, von etwa 1000 Ruthen in der Stunde, die Tur die Wirkung der Zugpferde 
die worthjülhaflestfi bt : äleBesd^eunijffis^ des Transports der Frachten wird 
maQ jedenfalls nicht durjDh Antreiben der Pferde, sondern durch Relais 
zu erbngen suchen« Man kann also für die Fahrt mit Pferden auf Eisen« 
Imhnen geradezu dasjenige VerJkdltnifs der Kosten das Transports von 
Personen' und Frachten annehmen^ welches diß uni^ihligen Erfahrungen 
im Grofsen auf Chausseen ergeben haben; 

3 
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Bekanndioh wird nun auf Ghauss^n im Durchscknkt tut einen 
Centner Fracht 1 Silbergrosohen auf die Meile bezahlt; Personen dagegen^ 
mit GepSck zu 2 Centnern Gewicht gerechnet , bezahlen y wie ehen&lb 
bduinnt, auf Hauderer- Wagen und Fahr- und Schnellposten % 7, 8, 9 
bis 10 Silbergroschen (Tir die Meile: im Durchschnitt 8 Silbergroschen. Das 
ffldclie Yerhältnifii wird auch auf Eisenbahnen Statt finden ^ wenn mit 
Pferden gefahren wird« Man kann also ganz einfach den Personen«- Yer* 
kehr auf Fracht -Verkehr reducireny yreah man, in dem Falle der Pferde» 
fahrt y für eine Person nicht 2 sondern 8 Centner Gewicht ansetzt. Als* 
dann kann weiter geradezu das Maximum der Leistungen eines Pferdes^ 
also für den FrachtsckrUt , in Rechnung gebracht werden. 

Werden auf einer Eisenbahn durch Dainpfkraft Frachten und Per- 
sonen mit ffleicAer Geschwindigkeit fortgeschafft, wie es meistens der Fall 
sein wird, so fallt der aus der gröfiiern Beschleunigung der Fahrt her^ 
rShrende Grund der mehrern Theuerung der Personen -Fahrt weg, und 
es bleibt nur der zweite Grund dafSr, dals für Personen ein gröCseres 
Gewicht von Fahrzeugen und bessere Wagen in Bewegung gesetzt wer- 
den miissen als fSr Frachten; wozu indessen doch auch noch ein ande« 
rer Grund kommt, nemlich, dafs bei der Personen- Fahrt mehr Auf- 
sicht und Sorgfalt für die GefahrtosiffkeU der Fahrt nolhg ist, als bei Frach-« 
ten« Nun betragt das Gewicht eines Personen -^Bahnwagens fSr die schnelle 
Dampffahrt im Durchschnitt 48 Ctr«, womit im Durchschnitt 16 Personen 
fortgesohaiit werden: ein Bahnfirachtwoffen dagegen, der etwa 33f Ctr« 
wiegt, schafft das Doppelte seines Gewichts an Fracht fort ^ so dals also 
48 Ctn Bahnfracht wagen 96 Ctr. Fracht fortschaffen worden« Der für 
16 Personen, zu 2 Ctr», 48 Ctr. schwere Personen -Wagen wiegt beladen 
80 Ctr. ; die 48 Ctr. Frachtfahrzeug hingegen wiegen beladen 144 Ctr. Also 
verhält sich die für Personenwagen nöthige ZfUgkraß zu der für Fracht- 
wagen wie 80 zu 144, und mithin kosten 16 Personen fortzuschaffen so 
viel als ^^^ mal 96 Ctr., thut 53| Ctr. Fracht, und eine Person so viel 
als SyCtr. Fracht. Wegen der grofseren >Sbry^/^ bei der Personen -Eahrt 
aber wird man nicht zu viel rechnen, vvenn man bei der ReducUon auf 
die Person 4Ctr. Fracht ansetzt« f 

Hiernach kann nun in den beiden Fallen der Fahrt, mit Pferde- 
und mit Dampfkraft, die Reduction der Personen auf Frachten leicht ge- 
macht werden. 



Digitized by 



Google 



///. J\cdiiciion des Fersontn ^Verkehrs avf Fracht ^Verkthr. |9 

Eigentlich mti(ste freilich diese Reduction bei der Dampffahrt oar da 
Statt finden^ ^o es darauf ankommt^ aus den berechneten gesammteu jähr- 
lichen Ausgaben leicht durch die Division mit der Centnerzahl der Trans- 
portmasse die Transportkosten mies Centners zu finden« Bei der Berech- 
nung der Zugkraft selbst miUste das wirkliche Gewicht des zu Transport 
tirenden uad der dazu notbigen Wagen angesetzt werden ^ weil man zu 
fiel rechnet 9 wenn man für die Person 4 Ctr. annimmt. Da indessen 
einestheils die Transportkrßfl, wie man sehen wird^ überhaupt keinen sdir 
bedeutenden oder Torherrschenden Einfluls auf die Gesammtkosten hat| 
anderntheils da, wo der Personen -Transport gegen den Fracht -Transport 
iiberwiegend ist, und also der Fehler bedeutender sein wurde, auch wie- 
der eine stärkere Geschwindigkeit angemessen sein wird, so wird mau 
der Wahrheit immer noch nahe genug bleiben, wenn man zur Yerein- 
fjEichung der Rechnung auch bei der Dampf kraft keinen Unterschied in dem 
Ansatzß macht, sondiern durchweg- für eine Person 4 Ctr« in Rechnung 
bringt und, wie gewöhnlich , die Hälfte dayon für das Gewicht der Fahr« 
zeuge binzuthqt^ 

So kann dann bei den Suppositionen der Transportmasse der Be- 
trag derselben durch fine einzige Zflhl von (Zentnern ausgesprochen wer- 
den; denn es ist jetzt gleich, ob diq^anze Transportmasse, oder welcher 
Theil 4aTon in Frachten, und welcher j|i Personen besteht» üat man am 
Schluls die Transportkosten eines Centners auf dieMeile gefunden, so giebt das 
][lesultat die Transportkosten eines Centners, ^roc^/ unmilte)|>ar, und um 
die Transportkosten einer Person zu finden, darf man nur für die Fahrt 
mit Pferden 8 Ctr« pnd fdr die Fahrt mit Dampfkraft 4 Ctr« auf die Per- 
aon rechnen« 

Uebrigens werden wir die Transportnvasse nicht in (Zentnern son- 
dern in Tpnnen zu 20 Ceninem aussprechen^ Die Resultate för Centner 
nemlich fallen, zu sehr in die Pfenmge und Brucbtheile von Pfennigen^ 
diejenigen ypn Topqen dagegen schon in die SUlhwgToschenf was für die 
Yergleichung bequemei? und passender ist« Die Tonne ist ein in England, 
Amerika und Frankreich ganz gew/ühnliiches Gewichtmaafs, und für grofse 
Gewichtipassen recht paspend« Will man indessen die Resultate in Cent^ 
nem haben, so sind üe augenblic)Llich zu^nden; d^p maadarf nur die- 
jenigen für Tpnoen durch 20 diFidiren^ 
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IV. BerecbnuBg der jabrlichen Ausgaben auf einer 

Eisenbahn. 

14. 

Es werden nun die venobiedenen Theile der jährlichen Ausgaben, 
so vie sie in $. 12. auFgezäblt sind, zu berechnen sein. 

FSr die Baukosten der Bahn soll ein Fall von mittler Terrain- 
Schwierigkeit vorausgesetzt werden. Da sich aber die Kosten wegen der 
Gebäude und anderer Neben -Bauwerke nicht direct ruthen- oder meilen- 
weise angeben lassen, so werden wir eine Bahn von ehtiffer Länge an- 
ndmioi und ^ann das Gesammt- Resultat auf die Mdle redwüren. Um 
der Kurze wegen Berechnungen, die schon in diesem Journale mitgetheilt 
worden sind, oder baldigst werden mitgetheilt werden, möglichst zu be- 
nutzen, soll eine Bahn von der Länge derjenigeb zwischen Berlm und 
Frankfurt a. d. O., also von 10\ Meilen lang, angenommen werden, die 
dann in der Regel, fleich jener, 3 Bahnhöfe wird bekommen müssen: 
an jedem Ende und m der Mitte einen. Insbesondere zu den Berechnun- 
gen derjenigen Ausgaben, die von der Frequenz abhängen, wird ebenfalls 
eines und das andere Resultat der Rechnungen für die Frank^rter Bahn 
unmittelbar benutzt werden könoen. Es wird im Ganzen nur nodi das 
zu suppliren bder zu modificiren sein, was der gegenwärtige Zweck wei- 
ter erfordert, ^ 

Ausgaben I. 1. und 2. $. 12. 

15. 

Zur Berechnung dieses Theils der Ausgaben ist derjenige der An-' 
lagekosten der Bahn nöthig. 

I. Die Kosten des Terrmne zur Strafte rind bei der Frankfurter 
Bahn zu 118200Rthlr. angeschlagen, was etwas über 11 Tausend Thaler 
für die Meile ausmacbfe Da abev das Terrain hier meistens ungewöhnlich 
geringen Werth hat, indem der gröfiiere Theil der Bahn Wälder mit Sand- 
boden durdiziebt, so wird es angemessen sein, als nutOeren Preis, eine 
etwas höhere Summe anzusetzen. Auf der Eisenbahn von Antwerpen 
naeh Brüssel nnd Luttich smd die Terraiukosten im Durchschnitt tu mehr 
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ab 25 Ttweiid Thaler für die M ^le aogetdilagen (Sidie Bd. & dieset 
Journals SL 307)« Es mSgen also» ab ein Mittel^ für das Terrain an ^ 
lOi MeHen bngen Bahn angesetzt werden . . . ^ . 180000 Rthb« 
Die Damm -- Arbeiten sind auf der Frankfurter Bahn m 220 400 Rthlr« 
b^recfanet^ oder auf etwa 21 Tausend Thaler iur die Meile; diese Bahn 
hat nur eine schwierige Stelle» die aber auch sehr bedeutende Erd-Ar* 
beiten erfordert 9 nemlioh ^nen mehr ab 60 Fub tiefen Einsohnitt« Auf 
der Bahn zwischen Berlin und Potsdam sind die Erd- Arbeiten zu etwa 
10 Tausend Thalern die Meile angeschlagen; auf der Belgbchen» 23 Meilen lan- 
gen Bahn zu beinahe 37 Tausend Thalern im Durchschnitt für die Meile; auf 
der Bahn zwischen Berlin und Stettin zu etwa 20 Tausend Thalern« Ab 
Mittel- Freu wurd sich abO| tiir Gegenden die nicht gebirgig sind» und 
welche insbesondere hier in Betracht gezogen werden sollen , etwa 20 
Tausend Thaler im Durchschnitt for die Meile ansetzen lassen , aho für 
die 10| Meilen lange Bahn , . 210000 Rthlf« 

IIL Far Brücken sind auf der Frankfurter Bahn, wo sie aber 
nur von ungewöhnlich geringer Bedeutung vorkommen, 26000Rthlr« an*^ 
gesetzt, was für die Meile im Durchschnitt nur etwa 2500 Rthln ausmacht. 
Auf der Belgischen Bahn kosten dagegen die BrScken im Durchschnitt an 
26 Tausend Thaler auf die Meile; auf der Potsdamer Bahn etwa 12 Tau« 
, send Thaler auf die Meile; vauf der Stettiner Bahn etwa 6500 Rthlr. Es 
mögen, als Mittel- Preis, auf die Meile 10 Tausend Thaler angesetzt wer- 
den; also für die lOf Meilen lange Bahn •.•... 105000 RtUr# 

IV. Die Kosten der Eisenbahn, BdbBt können, zuerst fär den Fall, 
daU mit Dampfkraft gefahren werden soll, und zwar 

Am mit massiven Schienen^ im Mittel wie folgt berechnet werden« 

1) Für 3 Ctr« gewalztes Eben zu emer Riithe Schienen- 
paar, die Schienen 13| Pfd. auf den bufenden Fuls 
schwer, wie bei der Potsdamer Bahn, zu 6 Rthlr, den 

Centner, thut • . • • 18 Rthlr. — Sgr. 

2) FSr 8 Schienenstiihle auf die Ruthe, zu 20 Sgr., . 5 - 10 « 

3) For 16 Schrauben -Bolzen zur Befestigung dersel- 
ben, zu 7 Sgr«, 3 - 22 - 

Bis hierher 27 RtUr. 2 Sgr. 

/ 
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22 I^. Berechntmg der jShrhchtn Ausgaben auf einer Eisenbahn. 

Bis hierher 27 Rifalr. 2 Sgr« 

4) Für 8 Keile, zu 1^ Sgr., • , , , ^ ^ 12 . 

5) Für 4 hSIzeraeQuer-UnterlageB aus au^etrenntem 

runden kiehnenen Holze, zu IRthlr«, . . . • • 4 ^ *-*- - 

6) Für 84 Cubikfub Granitbrooken, mit dem 2<ws6hla- 

gen, zu 7i Rthlr. die Sdiachtnithe, , ^ • • • 4 ^ 11 f^- 

7) Ffir das Legen der Bahn •••,•••«. 2 - 15 <» * 

m 

Zusammen SSRthjr. 10 Sgr. 

Thut für 22 000 Ruthen Schienenpaar, nemlich zu der LSoge der 
Bahn noch 1000 Ruthen für Ausweichestellen, Verdoppelungen und Quer- 
bahnen auf den Bahnhöfen hinzugethan, , f '• f 843333R(hlr. 10 Sgr* 

Der hieraus folgende Purchschnitts*Preis von 80 000 Rlhln fSr die 
Meile wacht nur wenig von demjenigen bei der Belgischen Bahn ab. 

B. Mit schwachen fisernen Schienen auf hölzßrnen Balken, auf 
Amerikanische ArU 

1) Für 144 Pfd. gewalztes Eisen zu einer Ruthe Schie« 
nenpaar, 6 Pfd. iichwer den laufenden Fuls Schiene 

gerechnet, thut, zu 6 Rthlr., •••,,••.. 7RthIr. 26 Sgr« 

2) Für Sohraubenbolzen, Nägel etc. zur Befestigung der 

eisernen Schienen • . . ^ • , • ^ • • t • « 2 r -^ y 

3) Für 3 Querschwellep 4u$ beschnittenem J^lehnenen 
Holze, zu 9 FuTs lang^ 10 Zoll breit, 8 Zoll h^cb, 

zu iRthlr, 24 Sgr., ..,,,, , , . , , S r V4 r 

4) Für 26 laufende Fuls Schienenbalken mit Terkäm« 
mung, Ton Kiehnenem Holze^ zu 10 Zoll hoch, 8 Zoll 

breit, zu 6 Sgr., j • • • * ^ 6 r 

5) Für 84 Cubikfu|s Granitbrocken, wie oben No^ 6.^ 4 r 1) ^ 

6) Für das Verbinden der Hölzer und das Legep der 

Bahn ,^, £.;.... «...»• 2 - — - 

Znsammen 26 Rtbir. 25 Sgr, 
Thut fiir 22 000 Ruthen Schieneppaar 590 333 Rtblr. 10 Sgr. 

Y« Für Gdfäude^ die mcht Ton der Frequenis ahhfingig sind, und 
für Neben -Zubehör werden nadi ^em Maabatabe der Frankfurter Eit^tt- 
bahn zu rechnen sein: 
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ir. Bereehmats der jShrlichm Jusgabem auf einer Rnnbohn. 23 

1) Für die TerwaltiiDgs* Gebäude auf den 3 Babnhofen . 29000RthIr« 

2) Für die EmpfaoghSuser desgl . . 28000 • 

3) , Für Wohngebaude , 12 qoo • 

4) For BahnwagenhaUen ig oqq ^ 

5) FSrScbimedenundGas-ApparateydieHSIftederKosten, 5 000 - 

6) Ställe für Pferde zum Dienst auf den Höfen ... 3 000 - 

7) FSr Waaren-Bfagaadne 10000 - 

8) Für Brunnen 3 OqO . 

9) Für Pflasterung und Befriedigung der Bahnhofe . . 31 000 • 

10) FSr Drehstnhle, Wendungen und Barrieren^ die HSIfte 

der Kosten^ 10000 • 

11) Wohngebäude fdr 84 Bahnwärter, zu 450Rthlr., . 37800 « 

12) FSr Befriedigung der Stralse und Uebergänge • . . 12000 - 

Zusammen 199 800 Rtfair. 
VI. Insffemeini 

1) Zu den Kosten der Messungen und Nivellements , der 
Bau-Projecte und der Ausfahrung des Baue» .... 370QORthIr. 

2) Zu unvorhergesehenen Ausgaben 50000 - 

Zusammen 87 000 Rthlr. 
Hieraus ergeben sich also die Baukosten wie folgt: 
A. Zu der Bahn mit massiven Schienen, f&r DampfkrafL 

l. Kosten des Terrains 180 000 Rthlr. — Sgr. 

II. Kosten des Dammes 210000 • • 

III. Kosten der Bracken 105 000 • — - 

IV. Kosten der Eisenbahn selbst 843 333 • 10 - 

V. Kosten der Gebäude . 199 800 - - 

VI. Insgemein 87000 - - 

Zusammen 1 625 133 Rthlr. 10 Sgr. 

oder auf die Meile, in runder Zahl, 155 Tausend Thaler. 

Hiervon betragt 1 Procent 1550 Rthlr. jahrliob, 

wonach Zinsen, Amortisatious - und Reserve- Fonds, als Theile Aar ßihr^ 
liehen Ausgaben, nach den verschiedenen Procenten berechnet werden 
können. 



Digitized by 



Google 



24 '^* Birechnung der jährüchtn Ausgehen aif einer Eisenbahn. 

B. Zu der Bahn mit plattirten Schienen, für Dampfkrafl. 

Die Kosten der Bahn selbst betragen , wie die Vergleicfauog von 
IV. k. und B. ergiebt, 253t)OORtblr« weniger; 

alles Uebrige bleibt; also . . ^ 1 372 133 Rthlr^ 10 Sgr« 

und auf die ]M[eile, in runder Zahl^ • • • • 131 Tausend Thaler. 

Hiervon beträgt 1 Prooent • . ^ . . 1310 Rthlr. jährliche 

16. 

Soll mit Pfmräekrafl statt mit Dampfkraft gefahren werden^ so isft 
die Schienenbahn etwas weniger starke dagegen aber ein Pfad für die 
Pf^e nöthig. Die Kosten werden dann^ statt wie oben inlY., wie folgt 
cu berechnen sein» 

A. Mit massiven Schienen^ fitr Pferdekraß 

1) FSr 240 Pf. gewalztes. Eisen auf dieRuthe, zu )OPf^ 
auf den laufenden Pub schweren Schienen, zu 6 RthU 

den Ctr., I3Rthlr. 2^Sgr/ 

2) Für 8 SchienenstShIe, zu 17i Sgr«, . , , p . 4t « 20 - 

3) Pnr 16 Schraubenbolzeu, zu 6 Sgr., ^ . . • . 3 ^ 6 «• 

4) FSr 8 Keile, zu li Sgr«, ~ • 12 • 

5) Für 4 hölzerne ^^er-^ Unterlagen, zu 1 Rtblr.^ . 4 f- -r- «» 

6) FSr 00 Cubikfufs Granitbrocken zum Steinschlage 

und zum Pfade f&r die Pferde . • . . ^ . • 5 • -^ 

7) Für das Legen der Bahn • . , . ^ ^ • . • 2 ^ 15 

Zusammen 32 RtUr. '^Sf Sgr. 

Thut for 22000R. Sobieneppaar ,,.,., 722700Rthlr. 
Also gegen IT. A. treniger . , . , , 120633 R|hlr, lOSgr. 
Mithin kostet die Bahn mit massiiren Schie- 
nen dann, anstatt ,.,., 1625133 • lOSgr.y 

nur 1 504 500 Rtblr. 

Dies thut auf die Meile^ in runder Zahl, „ . , , 143 300 Rthlr. 
■nd 1 Prooent davon macht • . 1433 Rtblr. jShrliob. 
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/J*. Berechnung der jahrBcAen Ausgaben mf einer Eiunbohn. 25 

B. Mit plaiiirlen Schienen. 

1) Für ficiiieDen*Eisen^ wie oben fa IV. B. auf die 

Ruthe ...*.... ^ ...... . 7 Rthlr, 26 Sgr« 

2) Für Sohraubenbolzeo etc. . ^ . . ^ . j. . ^ 1 «20 • 

3) Fat 3 Querschwellen zu lOZoli breit, 7 Zoll hoch 4 • 22 - 

4) Fi|r ^obic^enb^lken von 9 Zoll hoob, SjZoU breit 4 » 20^ - 

5) Für QGCubikfuCi Graoitbrocken zum Steioscblage 

und fsüiß Pfa^e fSr die I^ferJe .»»... ^ ^ ^ «— « 

6) F3r das Le^en der B^hn . . , • 2 - — *•• 

ZSusanunen 25 Rthlr. 28^ Sfft. 
Tl^ut fSr 22.000 R« Sehi^nenpaar ....... 570900Rthir« 

Also gegen lY. B. weniger ...... 10 433 Rthlr. 10 Sgr. 

B^thin kostet daon die Bahn^ anstatt • . 1 372 133 • 10 - 

nur 1 352 700 RtUr. ~ Sgr. 

Pies thut auf die Mctile in jrunder Zahl 128 800 Rthlr. 

und 1 Prpcent davon macht .... .. • ^ 1 288 Rthlr. 

flöhere oder niedrigere Aniagekosten können fast nur von den 
Ko^en des Terrains , de;r Erd-A;rheiten Mnd der BriiGk^i herkommen. 
Das Uebrige bleibt ziemlich überall das Nemliohe^ in so fern nicht etwa 
noc^ die Bjmpreise von den hier v:orausgesetjste;i sehr vtf schieden sind. ^ 

jLUSgabeii h 3# (^ IZ» 
17. 

Diese Ausgabeiti werden ^uf (bigende Weise zu berechnen sein. 

1) Zur Erhaltung des Stralsen-Dammesy der Graben und BösebuD' 
^en können^ nach Er^hrup^en b^ Chfiuss^en^ jShrUch für 4ie l^eile lOQ Bthhr. 
gerechnet werden. 

2) Zur Erhaltung imd kiinftigen Erneuerang der Bracken^ voraus« 
gesetzt dab die kleinaren ganz von Steinen, die gröfe^?en wenigstens mit 
steinernen PfeUern erbaut sind^ jährlich 1^ Frocent der Baukosten. 

3) Zur Erhaltung und knnftijgen Erneuerung der Gebäude, voraus- 
gesetzt .dals sie dauerhaft erbaut sind, werden 2 Procent der Baukosten 
zu rechnen sein. 

4 
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20 tF. Bfnchnung der jährUchtn Ausgaben an/ einer Ei$enhahn* 

4) Die Dauer der kiefernen ftdhser in der Sohienenbahn ist hoch«- 
stena zu 6 Jahren anzunehmen. Also muDi der 6te Theil ihrer Kosten 
zur Erhaltung angesetzt Vrerden« 

5) Von den Kosten des Umlegens der Bahn, der Erobringnng neuer 
Hölzer wegen, ist daher jährlich aueh der 6te Theil der Kosten der Ter« 
binduog derselben nothwendig; welche auf 1 Rthlr« fiir die Ruthe anzo« 
schlagen sind« 

6) Für denjenigen Abgang an Schienenstuhlen^ Bolzen, Keilen etc. 
bei der massiven Bahn, so wie der Schrauben, Bolzen^ Nügel etc. bei der 
plattirten Bahn, der von dem Umlegen der Hölzer oder sonst nicht von 
dem Gebrauche der Bahn herrührt, dürfte jährlich für die laufende Ruthe 
Bahn 2Sgr. anzusetzen sein. 

Hiernach ergeben sich folgende jährliche Erhaltungskosten für 1 Meile 
Bahn in den obigen 4 Fällen« 

Pu r Dampfkr aft.. Für Pferdekraft. 

Mit massiTen Mit plattirtea Mit massiveii Mit pldttirten 
Schienen, Sciuenen* Schienen« Schienen« 

RtUr. Sgr. Rthlr. Sg% Rtklr« Sgr. Rthlr. Sgr. 

Erhaltungskosten des Dammes • 100 — 100 — 100— 100 — 
Erhaltungskosten der Brücken, 

li Pfocent der Anlagekosten, 157 15 157 15 157 15 157 15 
Erhaltungskosten der Gebäude, 

2 Procent der Anlagekosten, . 299 21 299 21 299 21 299 21 
Erhaltungskosten der Hölzer in 

der Bahn, der 6te TheU ihrer 

Kosten, 1333 10 3533 10 1333 10 3138 26 

Kosten des Umlegens der Bahn, 

zu 5 Sgr. die Ruthe, ... 333 10 333 10 333 10 333 10 
Für Abgang an Scbienenstühleu, 

Bolzen, Keilen etc. zu 2 Sgr* 

für die Ruthe, 133 10 133 10 133 10 133 10 

Zu unTorhergesehenen Ausgaben, 200 — 400 — -^ 200 — 380 — 

■■ ■ " ^ ■< " ■ ■ ■■ II I III ■■ 

ZuMmmen for die Meile Bahn 
jittirttQh .2557 6 4957 « 2557 6 4542 22 
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fV. Berechmws dfr jiihrlififSum Ausgaben auf rintr Eisenbahn. 27 

^^usg^ben !• 4. §. 12. 

Nach dem Maafcstabe der Frankfurter Bahn sind hierauf zu rechoen« 

1) Reisekosten der Directoren •.••,....... ISOOIithlr« 

2) Gehalt und Reiseko^en des tecbnisoben Pjreotors * . 1200 * 

3) Desgl. des Unter -Ingenieurs . , ,..,.,,. 1400 • 

4) DesgL des Sjndicus •.•...,....,.. looo » 

5) Honorar des Königlichen Commissarius . ^ ^ . ^ . 500 « 

6) Beleuchtungskosten der Bureaus: und Bahnwagenballen ^ 900 ^ 

7) An Grundsteuern und städtischen Steuern . . . , ^ lOOQ »* 
«) Gehalt des Betriebs -Directors, . , . , 1500 Rthlr^ 

9) Desgl. des Hauptrendanlen . . . ^ . , 1200 • 

10) Desgl. des Unter-Rendanten \ . , • ß 1400 ^ 

11) Desgl. des Haupt -ControHeurs . . ^ , IQQO >** 

12) Desgl. des Ober -Buchhalters / • • • • 900 r 

13) Des^I. zweier Unter r Buchhalter , , . , iqOO f 

14) Desgl. eines Boten . . ,...,, 240 V 

15) Desgl. von 10 Portiers ,•♦•.,, 2000 r 

16) Pruckkoste« iind $chreibnofaterjaIien . . 500 - 

.^us^mmen 9740 Rthlr. 
Dalben hier die Hälfte ...... 4870 - 

J'7) Zu wvorhergeisehenen Ausgaben . , • . , , , . 3000 - 

^Zusammen 15 37Ö Rthlr. 
Thot üvS die Heile jährlich^ in dm obigen vier 
,irersohiedenen FSUen gleioh^ , , . , . . , , . 1463 RtWr. 25 ggr, 

19. 

Um die Ausgaben §. 12. IJ. beri^dhnen 2u können ist es oöthig, erst 
die lür eine t)estimn^te Frequenz Qöthige Trantpor(kr^ zu untersuchen 
weil dfiyon viele jener Au9gabep abhängen. 

Dabcji ynvtA 4ann Wv der Ort sein, den Einfluls der Abhänge oder 
Gefälle einer Bahn auf die Zugkraft Yi\^ fpl^t naher zu.er^ageni um auch 
davon in Zahleip eine Ansicht zu geben. 

Wenn eine Last ft.^^im/gezogepjirerden «ä^H, sei m durch Dampf- 
kraft, oder durch Pferde, oder wie sonst, so kommt zu dem Widerstände, 

4» 
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28 ly* Bereehnwtg der ßälgrUchm Ausgalen mf einer Biaenhahn» 

den die RSder der Wagen aaf der Eisenbahn finden , nnd der, mit Ein« 
Bohlülfl der Reibung der Achsen der Räder in den Zapfenlagern^ aof horU 
zofUaler Etsenbaho^ Erfahrungen zufolge, ßr vorzBgUob gut gebaute) Wa« 
gen und auf sehr guten Eisenbahnen auf den $80sten Tkeil der fortzu« 
ziehenden Last anzusehlagen ist, noch die Kraft hinzu, die nothwendig is^ 
die Last die schräge Fläche ünauf zu hehen. Diese Kraft beträgt, Ge« 
setzen der Mechanik zufolge, von der Last den eben so vielten Theil, wie 
die senkrechte Höhe, welche der Abhang erstügty. von eeiner Länge. Wenn 
also z. B. ein Abhang von 1 auf 140 zu ersteigen wäre, und es wären 

' 280 Ctr. Last fortzuziehen, so sind erstUcb zur Ueberwindung der Ret- 
bung^ wie auf horizontaler Bahn, 1 Ctr, Zugkraft nöthig, und d^n znm 
Bßnaußeben der Last auf den Abhang noch ||§ oder 2 Ctr«, zusammen 
ako 3 Ctr. Zugkraft; woraus man sieht, dals auf dem angenommenen Ab» 
bange die Zugkraft schon 3 mal so stark sein muls ab wenn die Bahn 
horizontal wäre« 

Sodann ist beim Ersteigen von Abhängen noch ein anderer Zuschufs 
zor Zugkraft nöthig, der davon berrShrt, dais die ziehenden Pferde oder 
Dampf wagen auch ihr eigenes dewicht hinaufschaffen müssen« Für Dampfe 
wagen ist dieser Umstand in der dieselben betreffenden Auseinandersetzung 
in dem Memoire iiber die Frankfurter Eisenbahn berücksichtigt« Bei P^r- 
den insbesondere ist ferner in Anschlag zu bringen, dals die Thiere ihre 
Muskeln starker anstrengen müssen^ wenn sie eine Last eine Anhöhe Aiii^ 
aufziehen sollen, als wenn der Weg horizontal ht; desgleichen dafs für 
die Masse des Transports die Zahl der ziehenden Pferde., und folglich 

^ auch die zu der Zugkraft im Terhältnüs stehende Summe des eigenen Ge^ 
wichfs derselben zunimmt. Wie diese verschiedenen Umstände auf das 
Resultat einwirken, würde -.sich ohne Weitläufigkeit nicht füglich anders 
als durch einige mathematische Rechnungen mit Buchstaben auseinander- 
setzen lassen. Wir wollen diese Auseinandersetzung übergehen, wollen 
sie auf eine passendere Gelegenheit verweisen, und hier nur das Resultat 
angeben. Es ist folgendes. 

Wenn man nemlich die fortzuschaffende Transportmasse durch den 
Buchstaben Q, die dazu nSthige Zugkraft durch K, die Last, welche mit 
1 Ctr. Zugkraft auf horizontaler Bahn fortgeschafi werden kann^ durch 
n, die Länge einer steigenden Bahn auf 1 F. Hohe durch m bezeichnet, 
und setzt, die horizontale Zugkraft eines Pferdes betrage k mal sein Ge* 
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ir. BfnOitumg der führikkm jtussmhen ai/ mir Stienbahtu 29 

rrkbt, so ist 

K^-^,Q oder K ^ ^^.^ Q, • 

km 

WO ^Bs^ zu setzen ist, da ein Pferd, etwa 5 Ctr. iviegendl, 1 Ctr. hori« 
zoatale Zugkraft anszoSbea Temu^; so dafii also 
JL + 1 

m 

Diese Formel sagt m fFor/Sm, dafs zu dem Bruch ^ wekher das 
TerlpaltDiliB der Zugkraft zur Last auf horizontaler Bahu ausdrückt , der 
andere Bruob^ welcher den Abhang der Bahn bezeichnet^ addirt^ die Summe 
^ mit der fortzuschaffendea Last multiplicirt und das Resultat durch 1 we- 
niger den lOfeohen Bruch des Abhanges der Bahn dividirt werden mub« 
Der Quotient giebt die Zugkraft. 

Hierbei ist übrigens auf das Maximum der Leistung der Pferde^ 
abo auf Ihre Zugkraft im FraclUschrUte^ folglich mit etwa \ Meile Ge- 
schwindigkeit in der Stunde 9 gerechneto Die Abweichung der Wirkung 
für grolsere. Geschwindigkeiten 9 zu dem Transport von Passagieren^ wird 
dadurch ausgegh*ohen^ dals nach %. 13« f&r eine Person 8 statt 2 Ctr.' m 
Rechnung gebracht werden. 

Um ein Beispiel von der Bedeutung des obigen Buchstaben «Aus- 
drucks zu geben^ wollen wir den obigen Fall einer Last von 280 Ctr. an« 
nehmen^ die einen Abhang von 1 auf 140 hinauf zu schaffen sei, während 
angenommen wird, dals der Widerstand der Reibung auf der Bahn der 
2808te Theil der Last sei. In diesem Falle ist ii=s280, m= 140 und 
Q SS 280o Dieses in den obigen Ausdruck gesetzt, giebt 

^ 140+280 00/. r.. 420,2«) 42 , jr, 00« /t. 

Oben fanden sich, ohne BerudLsichtigung des neuen Zuschusses, nur 3 Ctr» 
Zugkraft; also beträgt hier in diesem Falle der neue Zuschuls 23 Procent 
der Zugkraft auf horizontaler Bahn, wo dieselbe 1 Ctr. ist; was, wie man 
sieht, ansehnlich genug ist« Bei stärkeren Abhangen steigt dieser Zuschuls 
verhSItnibmfiisig noch bedeutender, bei geringen Abhangen dagegen ist er 
sehr gering. Z. B. wenn die Bahn statt 1 auf 140 nur 1 auf 560 Ab« 
hang hatte, sowiirde man für die um 280 Ctr« Last fortzusohaffen nöthige 
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30 i^- Btrechintng der jährUAm Ausgehen ai{/ war Bkenbahn* 

Zugkraft, ohne Rücksicht auf deo Zuschuft, (177+ tfs) 280 sali Ctr. 

oder 1)50 Ctr., brngegen mit Rücksicht auf denZu8ohu(s 2^60 ^O) '^^ 

SS 2|c= L53 Ctr» finden; mithin nur 3 Procent mehr. Wendet man iiber^ 

baupt die Formel auf 280 Ctr. Lastj als diejenige an^ welche dn Pferd 

auf horizontaler Bahn ziehen kann, so ist &s=280 und auch n = 280« 

AI90 giebt der obige Ausdruck dann gan« ^inC^h für djiß zu 280 Ctr^ 

Last nötbige Zugkraft 

^ 111+280 

das beifst, man findet die fSr 280 Ctr. Last nothige Zugkraft in Centnerö, 
wenn man zu der Zahl m der Rutben oder Fufs^ auf welche die Bahn 
1 Ruthe oder 1 Fufs hoch steigt^ 280 addirt und mit derselben ^abl i9i^ 
weniger iO, die Summe dividirt« 

Hiernach kann nun die auf den verschiedenen Abhängen einer Bahn 
bergauf nothige Zugkraft berechnet werden, FUr Lprizontale Bahnen ist 

JL 93 0, und der obige ßochstabenr Ausdruck giebt dann blob f[ ssi -- .Q/ 

wie gehörig. 

2p. 

Eine Last bergab zu ziehen ist> tlieoretisch befrachtet, allerdings 
weniger Zugkraft njßthig, als selbst auf horizontaler Bahn; denn die KraCt, 
mit welcher die Schwere Lasten Vergab treibt, kommt hier der Zugkrftft 
%ur WAfe. Auf einem Abhänge von 1 auf 280 wärde jene Kraft gerfide 
80 grofs sein als die Reibung und der Widerstand puf der Bahn ; sie würde 
also die Zugkraft gmz ersetzen^ und folglich wärde gap keine Zugkraft 
nöthig sein, sondern die La^t würde so eben pon selbst durch ihr Gewicht 
den Abhang hinunterrollen. Auf schwächeren Abhängen als 1 auf 1^80 
würde die Kraft der Schwere einen Tbeßt der Zugkraft -hergeben unfl 
folglich nur noch weniger Zagkraft nöthig seinj auf starker^ Abhangen 
als 1 auf 280 würde ein Uebersohuls Forhaadan ^ein, der durch Hemmen 
Ternichtet werden mubü 

PracHsch aber wird man rioh wohl ^ten müssen, auf diese Hülfe 
Ton Seiten der Schwere bei der Thalfahrt ohne Weiteres zu rechnen, son- 
dern vielmehr Folgendes zu erwägen haben. 

Beträgt ncmlich der Abhang gerade 1 aof 280, so darf man schon 
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nidit obiie za k^nmen fahren ; denn die GesohwiD^gkeit kann hier schon 
darch Anroeken der Pferde oder ZufSUigkeiten beschleunigt werden« Und 
kommen so grolse Massen ^ wie hier die Zugthiere in Bewegung setzen^ 
erst Ton sdbst in Bewegung : so ist^ wegen der möglichen Beschleunigung, 
schon die Gefahr vorhanden, dals die Thiere Gbergerannt und zermahnt 
werden« Auf stärkeren Abh&ngen als 1 auf 280 muls unbedingt gehemmt 
werden, weil die gefährliche BescMeumgung der Bewegung unfehlbar sein 
wurde, und man eine solche gar nicht einmal erst entstehen lassen darf« 
Nun muls aber nothwendig so stark .gehemmt werden, dals nicht allein 
die Wagen nicht von selbst bergab rollen, sondern dafs noch Zugkraft n&- 
thig ist, um sie fortzuschaffen, weil sonst das Hemmen nicht seinen Zweck 
erreichen würde, die mögliche Beschleuniffunff der Bewegung zu hindern« 
Auf Abhangen von 1 auf 280 und darüber ist daher keinesweges gar keine, 
sondern es ist allerdings Zugkraft nöthig. Wie stark dieselbe sei, läist 
sidi nicht im Voraus mit Bestimmtheit sagen, weil sie von der nicht genau 
abzumessendeo Stärke des Hemtnens abhängt» Gewils aber wird man 
nicht zu viel rechnen, wenn man sie wenigstens der Zugkraft auf horizon^ 
taler Bahn gleich setzt« 

In dem einzigen Falle, wenn der Abhang schwacher ist als 1 auf 
280, ist allerdings weniger Zugkraft nötbig als auf horizontaler Bahn, 
weil man da, sonder Gefahr, ohne zu hemmen fahren kann. Aber auch 
hier ist noch zu erwägen, dafs die Pferde doch jedenfalls vor den Wagen 
her gehen müssen ; dafs sie aber nicht schneller als gewöhnlich sich wer« 
den bewegen dürfen, und dals also nicht gerade an Zeit gespart wird. 
Wird aber daran nicht gespart, so wird auch noch eben nicht an den 
Kosten gespart; denn die Kosten der Fütterung der Pferde etc. richten 
sich zunächst nach der Zeit, die ihr Dienst währt. Also auch selbst noch 
für schwächere Abhänge als 1 auf 280 darf man wenig Einsparung in 
Anschlag bringen. Man kann die Ersparung in der Ausübung, um sich 
nicht in Weitläufigkeiten zu verwickeln und nicht ohne hinreichende Be^ 
grundung der Mefsbarkeit etwas in Rechnung zu bringen, was hernach in 
der Wirklichkeit nicht Statt findet, füglich aufser Acht lassen, und noch 
um SQ mehr, da auch noch zu erwägen ist, dafs die etwaige Ersparung 
meistens auch dadurch wieder verloren gehen wird, dals in den Krümmen 
einer Eisenbahn, die horizontal gelegt werden, mehr Zugkraft nöthig ist 
ab da, wo die Bahn gerade ist« 
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Mim wird daher , praetüchj wir dann iioher rMhaeB« vemi maii 
auf Eiseobahoen mit abwechselndem Steigen und Fallen fSr die Thalfiihre 
überall so viel Zugkraft in Ansatz bringl als auf horizontaler Bahn n&- 
tbig sein würde. Ein anderes wäre es freilieh^ wenn die Lasten auf .einer 
Eahn durcluweg oder doch auf dem bei veitem grofsern Theil iheer li&oga 
hergab zu ziehen wfiren^ und zwar mit schwächerem GeliiUe als 1 auf %8iO« 
Hier würde allerdings verhältnifiimSlsig wemger Zugkraft pothig sein ab auf 
horizontaler Bahn» 9ei stets fAw^^heefndem Stcsgen .und Fallen hingegen 
kann man auf eine Erspaning bei der Tha^ahrt g^en die QorizontalitSt 
niobt rechheo. 

FSr die Bergfahrt mujs dagi^gen diffo^iweg oaoh der obige« 4^8^^^* 
and^rsetzung gerechnet werden^ 

21. 

IHe Yersohiedenbeii der nothigen Zugkraft auf einer abwecbsekid 
steigenden und lallenden Eisenbahn wird nun wie folgt in Hechnung m 
bringen sein. 

WSre die Balm ihoor ganj^n ILa^ge nach horizontal » ao jrSrde 
durchweg nur der 280ste Theil der Last an Zugkraft nSthig sein« Wetchj 
seit dagegen Steigen und Fallen mit einander, pder mit horizontalen Stel« 
leui so sind es niv .die leUcten, und, der .obigen AuseiiiapdersetzuQg 95a« 
folga, die fallenäfß Stellen, auf »reichen jeqe jQuantitat von Zugkraft 
nöthig ist: auf den si^gefidßn Stellen dagegep ist piehr nothig^ upd vw^r 
so vielp als sich nach §• 10» ergiebt« 

Jedes Mehrere steht aber natfirl&A mit dfft fjängß der zu dwrch-» 
laufenden Stelle {p geradem Vjerhsytnils, ijreil die Gßschwmdigh^t als be« 
stimmt und constant yorausgesets^t wird. Auf eine dpppeU so lange^ stei* 
gende Stelle, ist doppelt so jriel Zulage an Saugkraft nfitjhig jgtb auf die 
einfinche Länge. 

Es folgt also sehr ainfacb^ dsfii man, jum zu Aade« wieyiel im Gan« 
zen oder hn Durchschnitt auf der Bahn an Zugkraft npthig sei!, nip z. B« 
280 Ctr. Last forf zuschaffep, die Längen der Fersohiadenen Stallen 9iit der 
auf ihnen nöthigen Zugkraft mvlUpj&drjsn, die Producta a&mptlieh nsam« 
menziehen und die Summe ^t der gm^zpn Jjängß der Bdhn dividiren 
muDi. FSr die horizontalen und die fallenden Stellen ist die Zugkraft für 
280 Ctr. Last, 1 Ctr., far die steigenden Stellen ist sie nach %. 19. z« 
berechnen« 
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22. 

Mir wollen nun diese Regel zur Beredinung äet Zugkraft auf ei« 
nige Eisenbahnen anwenden« 

h Die Bahn zwischen Berlin und f^ank/kirf o, d. O. hat folgende 
Gefälle^ und es ergiebt sich^ nadi der besehriebenen Regel geredine^ fSr 
dieselbe folgende Zugkraft, um 280 Ctr. li^ast fortzuschaffen. 

An Von Berlin nach Frankfiirt 



Lang« naltipUc«t*r, 

M a^eh flft. 
Käthen. bermänet. 


Pradacto. 


Horizontal, zuiammen ..... 4152 .... 1 


. . . 4152 


Fallend, zusammen ...... 'Ji9li2 . . . , 1 


. . . 2962 


Steigend 1 auf 21552 .... 3592 .... 1,014 . 


. . , 3642 


r m .w » 5490 r • ' • 3660 . . . , 1,053 . 


. . , 3854 


• T f ' 2340 , . f . 1560 .... 1,1^5 . 


. . . 175S 


. - - - 1950 .... 677 . » . . 1,149 . 


. . . 778 


, - p - 923 ... •. 1000 , , , . 1,318 . 


. . . 1318 


r r ' ;273 . . . > 3328 .... 2,103 . 


... 6990 


Somme 2093L • • • • • 


\ , . 25460 


Ourohtrohmtt , . . . ^ . . . . 1,212, 


• f • wm%0^^^^^ 


B. Von Frankfktrt nach BfirUn, 




^rizontßl, zuifornuen 4152 .... 1 ^ 


... 4152 


Fallend, zusammen . . ^ . ^ . 13817 . , . . 1 . 


. . . 13817 


ßteigend 1 auf 4890 .... 1630 . . . . 1,059 . 


.., 1726 


^ - ^ ^P 150 . , . . 1332 • 3,071 . 


. .. 4091 


Suqanie 20931 .......... 


. , . ;83786 


Dnrobsobnitt 1,137. 





Es sind aljBO von Berlin nach Frankfurt a. d« O. 2^ Procent imd 

Ton Frankfurt nach Berlin 13^ Procent ^ im Gesammt- Durchschnitt \7^ 

Procent Zugkraft mehr nothig als wenn die Eisenbahn horizontal w&re« 

Anstatt da& ein Pferd auf horizontaler Bjalyn 280 Ctr« fortziehen wordeu 

280 
kann npan daher hier npr f^f^^t Uijut 238 Ctr» auf dln Pferd rechnen« 

II« Bei der Eisenbahn zwischfetr-AerliQ und Pots&utn^ Terhfilt es 
sich wie folgt« 

5 
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34 ^^ Berechnung der jährlichen Ausgaben ai^ einer Eisenbahn 



A* Van Berlin nach Potsdam. 



Länge 

In 
Radien« 

Horizontal, zusammen * . . * * 045 

Fallend, zusammen . . • . « 3100 

Steigend l auf 792 330 

. « . 667 1000 

... 428 250 

... 420 ; ... 4 840 

• -* • 300 400 



Summe 6865 
Durchschnitt ^ * 



Maidplicator, 
nach §. 19. 
beredinet 

. 1 
. 1 

. 1,371 
. 1,441 

. 1,694 

; 1,707 

. 2,000 



Piodacte. 

945 
3100 

452 
1441 

423 
1434 

800 



8595 



1,247. 



ß. Von Potsdam nach BerUn, 

Horizontal, zusammen 
Fallend, zusammen 
Steigend 1 auf 1800 

... 686 

... 480 
.... 426 

... 300 

... 290 

. . . 288 

• 

Summe 
Durchschnitt 

Hier sbd also^ von Berlin nach Potsdam 24^ Procent und ronPots» 
dam nadi Berlin 26^ und im Gesammt« Durchschnitt 25^ Prooent mehr 
Zugkraft nothig als wenn die Bahn horizontal wäre^ und man kann also 

auf ein Pferd statt 280 nur j^f > thut 223 Ctrw Last rechnen« 

III. Die Eisenbahn stwischen Liverpool und Manchester hat folgende 
fieföUe {Bkbe Pambour »yUeüer'.OttnpfwagdD auf Eisenbahnen'' Bd. IQ. 
S.405. dieses Journals)^ und es ergiebt sich für dieselbe Eolgeodes: 



945 .... 1 
2820 .... 1 
600 ... . 1,162 . . 
400 * . . . 1,429 . . 
880 . . . . 1,617 . . 
710 .... 1,697 . . 
100 .... 2,000 . . 
290 ... . 2,035 . . 
120 .... 2,044 . . 


. . . 945 
. . . 2820 
. . . 697 
. . . 572 
. . . 1423 
. . . 1205 
. . 200 
. . 590 
. . . 245 


6865 

1,267. 


. . . 8697 
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A. Von lAvarpopl mch Manchester, 



^ 


LSnge 

in 
Rathffiu 


Multipticator, 

nach S' 19. 

l>erechnet 


Producte. 


Horizontal, ^usammeD , 


1025,5 


•••• \ • 9 f f 


1025,5 


Fallend, ssua^mmen • • .. 


0678,8 


.•••• 1 »ta« 


6678,8 


Steigend 1 auf 4257 . . 


1863,0 


, . , . 1,069 , . . , 


1991,5 


- • l - 1300 . , 


2401,4 


1,225 


2941,7 


• - l - 96 . • 


628,1 


• m P • *ky^im f • • • 


2746,1 


jSumme 


12596,8 




15383.6 



Parcbsohmtt .... 1,221 
B. Von Manchester fiaeh lAperpool. 



1025,5 . , . 


. 1 


. 1025,5 


4892,5 . . . 


. 1 


4892,5 


1029,8 . . . 


. 1,105 . , . 


. 1137,9 


2234.8 . . , 


. 1,268 , . . 


. 2833,7 


2820,2 . . . 


. 1,346 . . . 


, 3759,8 


594,0 . . . 


. 4,671 . . , 


, 2774,6 


12596,8 . . . 


p ••••^•^« 


. 16424,0 


irchsohnitt . . . 


. 1,304. 





Horizontal, zusammen • 
Fallend, zu^mmen ^ . » 
Steigend 1 auf 2762 • . 

- • 1 • 1094 . . 

- . 1 « 849 . . 

- - I - 89 • . 

Summe 



Hier sindiiko, fon ILkerpopl nach Manchester 22^«^, von Manchester 
nach Liyerpool 30^ und im Gesammt - Durchschnitt 26iPrDoent mehr Zug- 
kraft nothig als wepn die ßahn horizontal wäre, und man kann also auf 
ein Pferd statt 280 nur 222 Gtr. Last rechnen. 

22. 

Man sieht aus diesen Beispielen, wie sehr bedeutend die Gefalle ei- 
ner Eisenbahn, wenn sie auch noch so gering sind, (denn die drei in Be« 
tracht gezogenen Bahnen befinden sich in der That In ebenen Gegenden) 
die nöthige Zugkraft vermehren; so dals dieselbe in hergigen Gegendep 
ungemein steigt« 

Es ist indessen zu erinnern, dals man keinesweges glauben müsse, 
in demselben Terhaltnisse wie mehr Zugkraft nöthig sei, steigen auch die 
Transportkosten* Dieses kann wieder w^ von der Wahrheit entfwnt 

5* 
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bleiben« Denn die Kosteo der Zugkraft sind immer mir Mt Thdl der 
gesammlen Transpartkostetty and diejenigen Sbrigen Tlieile dersdbeni die 
fiichi von der Frequenz abhSngen^p modifioiren das Terbaltnifs sehr; wie 
nob solches weiter unten näher zeigen wird. 

Eben so wäre es unrichtig, zu schliefsen, wenn z. B« auf einer 
st^genden und fallenden Bahn 20 Procent Zugkraft mehr als auf einer 
horizontalen Bahn nöthig sind, könne die Bahn deshalb um 20 Plrocent 
länger sein, wenn sich dadurch die Gefälle vermeiden lassen. Hier ver^ 
8ndem wieder die mehreren Erhaliungskosten der längeren Bahn, so wie 
die nicht von der Frequenz abhängigen Theile der Ausgaben das Verbnlt- 
mis ebenfalls sehr; und auch diese Frage läfst sich nur durch Berechnung 
aller Ausgaben, nicht nach dem Maalsstabe eines einzelnen Theils dersel« 
ben entscheiden. 

23. 

Für die gegenwärtigen Zwecke soll for die auf einer Eisenbahn 
anzusetzende Transportkraft ein Mittel aus den Resultaten der obigen drei 
Beispiele genommen und es soll demzufolge im Durchschnitt für ein Pferd 
eine Ladung von 

228 Ctr« 
gesetzt werden« 

Mit diesem Resultate können wir nun in der obigen Berechnung 
der Ausgaben auf einer Eisenbahn weiter fortfahren. 

Ausgaben IL 1. {. 12# 
24. 

Zuerst ist es nothfg, eine hesümmte T^ansptnrbtuMe fSr die supponirte 
Eistabahn anzunehmen. Es ist gleichgHkig, welche angenommen wird^ 
meaa sie^nur nicht etwa für die Ausführbarkeit der Eisenbahn ^u klein, 
oder für das, was sich auf emem einzelnen Schienenpaar transportiren läbt^ 
SM grofe ist, weil die jetzt nach der Transportmasse zu berechnenden 
Theile der Ausgaben der Voraussetzung nach mit der Frequenz in geta» 
dem YerhältnUs zu^ oder i^nekmen* 

Wir wollen, um die Rechnungen bei der Frankfurter Bahn mög- 
lichst benutzen zu können, und nicht ShnUdie Rechnungen wiederholen tu 
müssen, die dortige Transportmasse annehmen« 
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» 

Dieselbe betrügt, gemSfii f. 44. des fibenohlSglichen Planes: 

An FraohtgStern ., . 1250000 Gtr. 

An Gewicht von lebendigens Vieh 155 000 - 

Gewicht eigner Wagen der Fassagiere ; 10000 ■» 

1 415 500 Ctr. 
Hierzu Ol 000 Personen, tax Oampfkrart, nach $. 13. zu 4 

Centnem gerechnet, 244000 * 

Zusammen 1 659 500 Ctr. 

oder 82 975 Tonnen Netto -Last. 

Dazu die Bälfte für das Gewicht der Fahrzeuge . . . 820750 Ctr« 

Thiai tat Dampfleraft . . , 2489 250 Ctr. 
oder 124 462^ Tonnen Brutto -Last. 

FSr Pferdekraft kommen zu den obigen 1 415 500 Ctr. 

Für 61000 Personen, nach §. li., zu 8 Ctr., . . . . . 488000 » ^ 

hinzu, thut 1903500 Ctr. 

oder 95 175 Tonnen Netto «Last. 

Dazu die Hälfte für das Gewicht der Fahrzeuge .... 951 750 Ctr. 

Thut für Pferdekraft . . . 2 855 250 Ctr 
oder 142 7021 Tonnen Brutto -Last. 

25. 

FSr diese Transportinasse, und zwar fSr die Fahrt mit Dampfkraft, 
und nun bei der Frankfurter Bahn die nöäiigen Transportmittel und ihre 
Kosten berechnet. Sie sind nach $.61. des nberschlSgUcboDi Plans zu 
dieser Bahn folgende: 

1) Für 3 Bahnkutsohen erster Classe, zu 

1000 Rthlr., • . 3000 Rthlr. 

2) FBr 3 Bahnkutschen zweiter Classe, zu 

900 Rthlr., 2700 • 

3) Für 3 Bahnkutsdien dritter Classe, zu 

800 Rthlr., 2400 - 

4) FSi^ 8 Bahnkutsohen vierter Classe, zu 

500 Rthlr», i 4000 - 

Bis hierher 12100 Rthlr. 
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Bh hierher 12 100 Rthlr. 
5) Für 30 Bahnfraohtwagen^ au 600 Rtblr«, 23 400 - 
€) Für IGBahD-Tiehwagen, au 600 Rthlr., 600 - 

7) For 8 BahnkarreD, zu 400 Rthk»., . . 3 200 - 

8) Fiir 8 Pferde zu dem Maoövre auf den 
Bahnhöfen^ mit Gesohirr und Stallge- 

rathe^ zu 180 Rthlr. ^ 1 440 - 

0) Fiir Leiterwagen und Ladegeräth . • 2 600 

10) Kosten des Entwurfs und der Ausfiih* 

rung • . • . , 1 300 

Hierzu kommen ferner , un^l zwar 
für beide Fälle der Fahrte mit Dampf« und 
mit Pferdekraft: 

11) FSr Babnwageo-Sehuppen . • . « 11000 - 

12) Die Hälfte derKosten fdr Gas -Apparate 1 800 - 

13) Desgleiohen fdr Drehstuhle^ Wendun- 
gen und Barrieren « 10000 

14) Zu unvorhergesehenen Ausgaben • . 3 000 • 

Zusammen . . . / . 79440 Rthlr. 

Diese Kosten bleiben für die Fahrt mit 
Dampf kraft und mit Pferdekraft die nemlichen* 
Fiir Dampfkraft kommen hinzu: 

15) Fiir Dampfwagen^ zu 10 000 RtUr., 00 000 Rthlr. 

16) Fär Munitionswagen dazU| zu 

1500 Rthln^ 13 500 - 

17) Für Dampfwagenschuppen • • • • 7000 

18) Für Sehmiedennoch . . . • 3 2 00 - 

thllt ~ • . . 113 700 Rthlr. 

Thut zusammen an Kosten derTrans* 
portmittel für die Fahrt mit Dampfferaß aut 
der 101 Meilen langen Bahn 193 140 Rthlr. 

Also auf die Meile Bahn . . • • 18 394 Rthlr. 

Dieses auf die Transportmasse von 82 975 Tonnen 
(§. 24.) rertheilt» thut für die Tonne auf die Meile . 6 Sgr. 7,805 Spf. 
und davon macht 1 Prooent 0,798 Spf» 
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A 

2ft, 

Um die Kosten der Transportmittel für Pferdekraft zu finden ist 
die Zahl der erforderlichen Zugpferde nothig. 

Ein Pferd kann im Frachtsehritt, 1 Ctr« Zugkraft ausübend, taglich 
4f Meilen zurScklegen. Also transportirt es auf der ESsenbahn im Durch- 
schnitt, da es nach $• 23. 228 Ctr. fortzuschaffen vermag, taglich 228 Ctr« 
4| Meilen weit oder 4f mal 228 Ctr., thut 1026 Ctr. 1 Meile weit. Ein 
solches Frachtpferd mufs, wenn es 4 Tage gearbeitet hat , den 5ten Tag 
ruhen. Es arbeitet also jährlich 292 Tage und schafit folglich jährlich 
202 mal 1026 €tr., thut 299592 Ctr« 1 Meile weit fort« 

Nun sind nach $• 24« 2 855 250 Ctr. Last durch die ganze Lange 
der Eisenbahn, arso 10| Meilen weit isa tran^portiren; thut 29980 125 Ctr* 

1 Meile weit« Also sind zu diesem Transport ^299 592^ > ^^^ ^^ Vtetäe , 
fiSthig« Zur Reserven lor Krankheitsfälle ist wenigstens noch der fünfte 
Theil mehr zu nehmen} thut also im Ganzen 120 Pferde« 

Da ein Pferd auf der Eisenbahn 2 bis 3 Wagen zieht, so ist zu 
jedem Pferde emFiihrer aothig; also sind auch 120 Kutscher erforderlich« 
Der Bedarf bt daher 

120 Pferde und 120 Kutscher« 

27. 

Die Anschaffiingskosten/ eines Pferdes, mit Geschirr und Stallgerath, 
sind zu rechnen auf ISORthlr«, thut 

1) Für 120 Pferde, zu 180RthIr., . . 21 600 Rthlr« 

2) Für 120 Pferde Stallung, zu 200 Rthlr., 24 000 - 

3) Hierzu die übrigen Kosten der Bahn« 

wagen etc. $.25. 1. bis 14«, • • 79440 • 

Thut zusammen an Kosten der Trans- 
portmittel Für die Fahrt mit Pferdekraß 

auf die 10§ Meilen lange Bahn 125 040 Rthlr« 

Also auf die Meile Bahn .... 11 909 Rthlr« 
Dieses auf die Traosportmasse von 95 175 Tonnen 
($. 24.) Tertbeilt, thut für die Tonne auf die Meile . 3 Sgr« 9,04d Spf. 
und davon macht 1 Procent ••«....• 0,450 Spf« 
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40 ^' Bertthmmg der jährHchen jinigab^n auf eimwr Eisenbahn, 

Ausgaben 11^ 2. §• 13^ 

2S. 

L Massive Schienen werden^ Beobachtungen wnd Versuohen suv 
folge ^ nur sehr langsam abgenutzt« Nach dem in dem Plane zur Frank.« 
furter Bahn erwähnten Versuche des Hrn. v. Pambaur auf der Liver- 
pooler Bahn verlor eine Schiene^ die 170,84 Pfd. wog, nachdem über die** 
selbe in 21 Monaten 12 Millionen Ctr«, also jährlich gegen 7 Millionen Ctr« 
Last hingeroUt waren, nur 1,13 Pfd an Gewicht; was jährlich nur dea 
268sten Theil des Gewichts ausmacht. (Wir wiederholen hier die Notiz 
über diesen Versuch (tesAalb, weil sowohl in dem Plane zur Frankfurter 
Bahn, als in der Uebersetzung der Schrift des Herrn p. Pambour^ in Folge 
eines Zahlen -Reductions* Fehlers gedruckt worden ist, es seien in den 
21 Monaten H Million Ctr. Last über die Bahn gerollt. Dieses wäre in der 
That wenig« Aber es sind nicht IJt Million, sondern 12 Millionen Ctr. ge^ 
wesen« Denn im Original steht nicht 60, sondern 600 Tausend Tonnen,) 

Eine Schiene würde ekojährüch noch nicht i Prooent ihres Ge- 
wichts durch das Abreiben verlieren, wenn 7 Millionen Ctr. Last darüber 
hingefahren werden. Wenn man daher jähriich 1 Prooent Verlust an-* 
setzte, so wSrde man annehmen, dab die Schiene nur so bnge dienen 
solle, bis sie den dritten Theil ihres Gewichts verloren hat. 

Hier, wo eine jährliche Frequenz von nur etwa 2^ Millionen Ctr. 
angenommen bt, würde der jährliche Verlust pur auf -y- oder auf jg Prp- 
Cent oder etwa ^ Prpcent anzuschlagen sein. Cm aber ganz sicher zu ge« 
hen, setzen wir,^ die Schiene solle schon verworfen werden^ wenn sie etwa 
den Oten Theil ihres Gewichts verloren hat» Auch rephnp man auf das 
fibrig bleibende alte Eisen gar nichts» Demnach muls 1 Procent der Kosten 
der neuen Schienen auf jährlichen Abgang gerechnet werden, was denn 
gewUs vollkommen hinlänglich istn DaCi dem so sei, bestätigen auch Er- 
Ehrungen im Grofsen. 

Man muls aber uatSrlich das, was 1 Procent* von den Kosten schwe^ 
rer Schienen für Dampfkraft betragt, nemlich nach §. 15. IV. 1. den 
bunderten Theil von ISRtblr., also 5,4 Sgr. für die laufende Ruthe Schie- 
nenpaar, auch wenigstens ffleichmäfsig fiir leichtere Schienen, ffir Pferde« 
kraft, und noch um so mehr für eine eiserne PluUirun^ hölzerner Schie« 
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nenBalkeo rechnen, weil leipbte Schioneo eher doch schneller ah langsa- 
mer abgenutzt %rerden. 

IL FSr denjenigen Abgang an SobienenstQhlen^ Bolzen und KeE« 
leni der durch den Gebrauch der Bahn entsteht, kann man für die ge- 
genwärtige Frequenz eben so viel wie oben in $• 17. 6. lur den Abgang 
we|en Umlegen der Bahn, also 2 Sgr. für die laufende Ruthe ansetzen« 

III. Deflgleidien für dasjenige Umlegen der Bahn, welches durch 
den Gebrauch derselben, anlser dem Umlegen wegen Einbringung neuer 
Hölzer, verorsaeht wirä, noch 1 Sgr« fär -die laufende Ruthe/ 

IT« Zur Erhaltung der Drehstuhle, Wendungen und Barrieren kann 
man, Erfahrungen zufolge, für das Jahr 6 Procent ihrer Anschaffiingsko« 
aten ansetzen; also da diese Kosten gemtils $»I5. V. 10. und $• 25, 13» 
zu 20000 Rtbir. berechnet sind, jährlich 1200 Rthjr. 

y. Die Kosten der JErhältung des F&des Inr die Pferde, wenn wak 
Pferdekraft gefahren wird, lassen sidi, wie folgt, schätzen. 

Ifacfa $,24, passircQ die Bahn jährlich 2 855250 C^. Last, und 
nach §. 23. zieht ein Pferd 228 Ctr. Es Jassiren daher die Bahn jährlich 

- °^^y thut 12 523 Pferde. Eine Chaus«^^ welche 12^23 Frachtferde 

passiren, wSrde, su I Sgr. Chanss^geld fBr das Pferd, 417 Rthir« 13 Sgr«* 
eintragen und die Steindecke derselben ungefilbr ^m so mel zu erhalten 
kosten. - Nun kann man zvrfi Drittheile der Erhaltungskosten auf denjeni« 
gen Thetl der Abnutzung rechnen, der von dl^n Rädern herrShrf, und ein 
'DrittheH auf die Abnützung durch die Pferde. Es können also hier sur 
Erhaltung des Pferde- Pfades der plattirten Eisenbahn 140 Rthln jährlich 
\aDges«tf4(ilfer4en^ 

^U An Bahnwärtern sind 8 auf die Meile, also iMif die lOj[^ Meilen 
lange Bahn 84 nöthig. Für jeden ist jährlich an Löhn, Wohnungsmiethe 
und Li?r^ l24 Rthlr« zu rechnen» 

Die HSlfo rdr die W8rter iwk Winter ist unter dem Ansatz fax un« 
Vorhergesehene Ausgaben mitbegriffen« 
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Hiernaob ergeben sich nun die Ausgaben !!• 2» {•12. wie folgt: 

Fnr Dunpfkraft. Fir Pferdekmft. 



it massiTen Mit platttrteA Mit maisirea Ifit plattirtoa 
Scbteoeii« Schienen« Schienen. Scbienen. 

RtUr. Sgr. RtUr. Sgr, Rtiilr, Sgr. Rdilr. ,Sgr. 

,1) Zur Erhaltung der Schie- 
nen nach $• 28. I.^ eu 5,4 Sgr« 
für die laufende Ruthe Schienen« 
paar, thut für 22000 Ruthen . 3060» 3060— 3960— 3960 — 

2) Zur Erhaltung der Schie« 
nenstühle, Bolzen und Keile, nach 
%.2B. IL| zu 2Sgr. für dielau« 

fende Ruthe, 1466 20 1466 20 1466 20 1466 20 

3) F&r Umlegen der Bahn, 

neb §• 28. IIL^ zu 1 Sgr. desgl., 733 10 733 10 733 10 733 10 

4) Zur Erhaltung der Dreh« 
stnble, Wendungen und Barrieren, 

nach §.28. IV., 1200 — 1200 — 1200 — 1200 — 

5) Zur Erhaltung des Pferde- 

Ffiides, — — — — 140— 140 — 

6) Koi^n der Bahnwärter 
nach f. 28. y., zu 124 Rthlr., 

«hut 10410— 10416 — 10416 - 10416 -« 

7) Zu «nvorhergesehenen Aus- 
gaben 3000 — 3500 — 2000 — 2500 — 

Thut zusammen für l0j|^ 
Meflen Bahn 20776 — 21276 -^ 19916 — 20416 — 

AbofurlMeae . . 1078 20 2026 1896 23 1944 11 
unäf auf resp« 82975 und 
95 175 Tonnen Netto« Last ver- 
tbeilt, fSr die Tonne auf die 
MeUe 8,585Spf. 8,791 Spf. 7,175 Spf« 7,355Spi: 

Will man ane Vergleicbung dieser Kosten-SchStzungen mit dem^ 
WM sieb durch Erfahrung im Grolsen, z. B* auf der liverpooler Bahn, er* 
geben bat, anstellen, somub man zn den hier bececbneten JkMffia noch 
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di^jeoigi'D $• 17^ 4», 5t ^^A 6« «nd einen Terhfiltnilmi&lBigen. Thefl Ton 
7« hin^^uthim. Dieses giebt^ z^ B. für Dampf kraft auf massiver Bahn, fBr 

die MeUe, aus $.29.1 1978 Rthlr» 20 Sgr/ 

und aus $• 17t • 1980 . -. • 

susammeii Rh» die Mtile . • 3958 Rtlilr. 20 Sgr« 

oud betragt für die Tonne auf die Meile 17^171 Spf«, 

also fSr den Ctr. auf die Meile ...••..•... 0^858 Spf« 
Nach Pambours Bereohntnigeni wie sie in $• 69. des Planes zur 
Frankfurter Bahn angefahrt sind| haben auf der Liverpooler Bahn die 
Ausgaben für die gleichen Gegenstände nur ••.•••. 0,528 Spf» 
für den Ctr. auf die Meile betragen. Also ist die gegenwartige Berech- 
nung wenigstens gewib nicht zu niedrig. 

Ausgaben II. 3« §• 12. 

30* 
L Da Bahnfuhrw^rke, Erfahrungen zufolge^ alle 10 Jahre allmSh« 
Kg erneuert werden müssen | so sind zu ihrer Erhaltung 10 Prooent der 
AnschaffuDgskosten zu rechnen« Diese Kosten sind gemäfs $• 25. I bis 
7«, 48300 RtUrt Also kommen in Rechnung . . 4830Rthlr. jährliche 
Femer für Leiterwagen und Ladegerathe §* 25. 9. . 260 - - «• 

Für zuf&llige Ausgaben . . • 400 > - * 

Zusammen 5490 Rthlr. jShrlicbt 
11. Dampf wagen müssen nach Erfahrungen .alle 6 Jahre erneuert 
werden; also kommt zu ihrer Erhaltung der 6teTheil ihrer Anschaffungs- 
kosten Yon 90 000 Refahr. $. 25. 15. in Rechnung^ 

thut 15 000 Rthlr. jährlich. 

Feraer der lOte Theil der Kosten der Munitions- 

wag^n vcü 13500Rthh-. $. 25. 16., mit • * * 1350 « • « 

Für unvorhergesehene Ausgaben 1 500 « • - 

Zusammen 17850 Rthlr. jährlich. 
III« Zur Erhaltung der Bahnwagenschuppen und der Pferdestalle 
.aum Dienst auf den üofen ist, wie bei. den andern Gebäuden , 2 Procent 
der Anlagd^osten zu rechnen« Dieselben betragen | nach §. 25. U. und 
f. 15« Y. 6.| 14000 Rthlr. Also sind zyr Erhal- 
tung a^usetzen 280 Rthlr. jährlich. 

6* 
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IT« Hm^ eben dem MaaCsstabelSrEriialtinig 
der DampfwageoschiippeD, %.2A.n.^ 140 Btfdr, ^iriidu 

y« Zur Erhakmig der Sohmiedeo und 
Sdbmiede« Werkzeuge, für Dampfkraft 1500 Rthlr. 
udA tm Pferdekraft, . ' 1000 - - - 

TL Zur ErbaltuDg der Pferdeställe fSr die 
Fahrt mit Pferdekraft 2 Proeent der ErbanungsköBten 
Ton 24000Rthlr.^ f. 27. 2t, akQ • 480 - - - 

31. 

Hiernach ergeben «eh die Erhaltungskostoi der Trangportmittel 
wie folgt: 

Ffir Dampfkraft. Für Ffcrkkraft. 
rairiiclu JShriidu - 

1) Zur Erhaltung der Bahnfubrwerke, »«j,. ggr. Ruor. s«r. 
da? Ladegeräthe etc«, nach $«30. L, • . 5490 .— 5490 — - 

2) Zur Erhaltung der Dampf- nnd 

Bfnnitions wagen, nach $• 30. II., . . « « 17850 «^ -^ — 

3) Zur Erhaltung der BabnWagen- 
sdiuppen und der Pfecdeställe zum Dienst 

auf den Höfen, nach $. 30. III., .... 280 — 280 — 

4) Zur Erhaltung der Dampfwagen* . 

Schuppen, nach $.30. IV., . . . ..^ • . 140 -«- <--* — 

5) Zur Erhaltung der Schmiedm dund 

.Schmiede- Werkzeuge, nach $. 30. ¥., . • 1500 — 1000 -^ , 

6) Zur Erhaltupg der PferdestSlla. . _ ~ 480 ~ 



Zusammen jährlich für die 10^ Meilen 

lange Bahn 25200 ~ 7250 ~ 

Thut auf die Meile ... 2405 22 090 15 
und, auf resp. 82 975 und 95 175 Tonnta Netto« 
Last rertheUt, för die Tonne auf die Meile . 10,438 Spf. 2,611 Spf« 

Auf die Erhaltung der Dampf- und Munitionswagen allein, No. 2. ^ 
kommt hiervon 7,745 Spf. fSr die Tonne oder 0,387 Spf. för den Ctr« 
auf die Meile. Pambour berechnet $• 86. semes Werks für die Erhaltung 
der Dampfwagen auf der Liverpooler Bahn 0,81 Spf. iSr den Gtr« auf die 
Meile; was aber kernen Maalsstab giebt, da faiemafer die grojben Kosten 
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der 'ersten Versuche mit diesen Maschinen mitbegrifien siq^. Auf der 
Darlingtoner Bahn kostet naoh PamlKnir $• 86. die Erhaltung der Dampf« 
^agen nur 0,2446Spr. fiir den Gtr« auf die Meile; so dab also der hier . 
oben angenommene Satz angemessen sein dürfte» 

Ausgaben IL 4. $• 12« 

32. 

Wie es in dem Plane zur Frankfurter Eisenbahn aus einander ge« 
setzt ist^ sind für die hier angenommene Transportmasse^ wenn mit Dampf« 
kraft ge&hren wird, täglich 120 Ctr. Cokes zu rechnen. Dieses betragt 
jährlich 4 818 000 Pfd. Cokes. Das Brutto -Gewicht der Transportmasse ist, 
nach S*24., 2 489 250 Ctr. auf 10^ Meilen weit; thut 26 137 125 Ctr. eine 
Meile weit. Also kommen für den Ctr« Brutto -Gewicht auf die Meile 

26^18^7125 ^^ ^>^^^ ^'^' ^^^' Pambour berechnet $. 88« ^ 0^204 bis 
0^207 Pfd. Kohlen. Der gegenwärtige Ansatz ist also rachlich, da Cokes 
viel leichter' sind als Kohlen, obgleich Bie ungefähr dieselbe Heitzkraft haben* 
Werden die Cokes, wie bei der Frankfurter Bahn, zu 20 Sgr. dei; 
Centner gerechnet, so k<>sten 120 Ctr. Cokes täglich, 29200RtUr. jährlich. 
Dieses macht auf die Meile Bahn 271B0 RtUr« 28 Sgr« und fiir die Tonne 
Netto-Last auf die Meile 1 Sgr. 0,65 Spf« 

33. 
L Ferlier ist für die Fahrt mit Dampfkraft zu rechnen, gemäis 
$«79. des Plans zur Frankfurter Eisenbahn, jährlich: 

1) Für Schmier, Oel, Hanf . « . 1000 Rthlr. 

2) Lohn und Livree Für 4 Maschinisten, zu 750 Rthhr., « 3000 - 

3) Lohn für 4Feuerscharer, zu ISORthlr., 720 - 

4) Zu unyorhergesehenen Ausgaben ....... SOG « 

Zusammen 5220 RtUr. 
II. Für beide Fälle, es werde mit Dampfkraft oder mit Pferde- 
iuraft gefahren, kommen in Anschlag: 

1) Far Futter Ton 8 Pferden zum Dienst auf den Bahn- 
höfen, zu 204 Rthlr., ............ 2352 Rthh-. 

2) Lohn und Li?r^-fiir SFShrer derselben, zu 144 Rthlr., 1152 - 

Bis hierher 3504 Rthlr. 
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Bis bierher 3504 Rthlr. 

3) Lohn and larrie für 8 WagenmeMter, jsn 380 Rthlr^ 3040 - 

4) An BeleuobtungdLoeten der Wagenhdlen 400 - 

5) Zu unvorhergesehenen Ausgaben ......... 5Ö0 • 

Zuaunmen 7444 Rthb*. 
in. Wenn mit Pferdekraft gefahren nvird, so kommen die Kosten 
der Erhaltung der Pferde und der ihrer FShrnng in Rechnung. Diese 
Kosten sind spedell folgende for ein Pferd. 

1) Zur Wieder -Aufsammlung der Ansohaffungskosten . . 23 Rthlr. 

2) 6M^zenHafertägUch,thut 137Sch.jShrUoh,suIRthlr., 137 - 

3) SO Ctr. Heu jährlich, zu 1 Rthlr., 50 - 

4) 6 Schook Bunde Stroh jährlich, zu Rthlr., .... 3fr - 

5) Für den Beschlag 36 - 

0) Erhaltungs- und Emeuerungskosten des Gesohim und 

Stallgeräthes 12 - 

7) Lohn des Kutschers . . , 132 • 

8) Erhaltungs- und Emenemngskosten der Livr^ desselhen 12 - 

Thut zusammen tat 1 Pferd und seinea FBkrer 438 RtUr. 
und für die gemSIs $. 26. nGdiigen 120 Pferde and «boiio 

viele Kutscher * • • 52560 Rthlr. 

Für unvorhergesehene Ausgaben ....... 3 500 - 

Zosammen 56060 Rthlr. 

34. 

Hieraus ergeben sich nun die jährlichen Kosten der Transportkraft 
vrie folgt t 

Für Daoipfkraft Für Pferdekraft. 

1) Zor Feuerung der Dampfwa- 

gen^ nach Sa 32«^ 29.200Rthlra 

2) Kosten der Führung der Dampf* 

wagen^ nach $.33» L, • • • . • » 5 220 «. 

3) Kosten der Pferde xum Dienst 
auf den iBahnhöfeui der Wagenmebterund 

Beleuchtung der Hallen^ nach $. 33. Ila^ 7444 * 7444Atbir. 

Bis hierher 41864Rtbir. 7444 RtUr« 
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FSrDnpftraft Ffr PMebdU 

Bis Uerber 41864Rthlr. 7444atlile. 

4) Erfaaltungskosten der Pferde 
Bim Tmupott dordi dieselben 56080RthIr. 



Tbnt* rasamoMo jäbrlieh for die 
10( Meneo lange Bahn'. . . 41 804Rtlilr.' 63 504Rth!r. 

Also auf die MeDe 3987Rtblr.2Sgr. 6048Rtblr. 

und, auf die Transportmasse von resp, 
82 975 und 95 175 Tonnen TertfaeO^ Inr 
die Tonne auf die Meile . ..... ISgr. 5,299 Spf. 1 Sgr. 10,877Sp& 



Ausgaben II. 5. §• 12. 

35. 

Hierauf kommen in Ansats: 

1) Gebalte der Einnehmer 2000RthIr. ' 

2) Oruokkosten der Fafirbillets ....... 500 • 

3) Die andere Hittfte der Gebalte 8. bis 10. f. 18. . 4870 - 

4) Zu anvorbercesebenen Ausgaben 1500 ^ 

Zusammen Kr die 10^ Meilen lange Bahn 8870Rtblr. 

Tbut für die MeOfli .... 844RtbIr. 23Sgr. 

FfrDuBpftnft. FiirPferdeknft. 
Und for die Tonne auf die Meile . . . 3,665 Spf. 3^95 Sp& 
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V. Zusammen^tenang der Ausgaben auf einer Eisenbahn 
« - imd^ Kosten der Tonne Filieht auf die Meile» 

36. i 

Dieses sind die verschiedenen jährlicben Ausgaben auf efti'eif Cisen« 
babn nach der Aufzählung in §• I2# und nach §. IG. iö« 2we? Havpttheile 
zerfallend^ der eine von der Frequenz nnahhängig und also im Allgemeinen 
nur nach der Länge der Bahn sich richtend^ der andere oticA mitder Fre^ 
quenz id geradem Yerbältnils zu- oder abnehmend. 

Es ergiebt sich aus der Berechnung ^. 15» bis 35. in der Zusammen^ 

steHung zunächst Folgendes« 

Jfthrlicb<> Aftsyalien' auf eine Meile EiseplNtlin. 

für Dampf kraft Für Bampfkraft För Pfenlekraft Für Pferilekraft^ 
auf massiTen aaf plattirteq auf massiven auf plattirten 
i Schienea. Miieoea. Scliienen. Senienen. 

Vo n derF reqqenz Von der Frequenz Von der Frequenz Von der Frequenz 

lUiAbh'an- nbhäii- uiuibhän- abhän- unabhSii- iibiuui- nnabhibi- abiiÄo- 

Tonne. Tonne« Toane. Tonne, 

BtU. Sgr, Spf^ Bthl. %se. Spt Bthl. Sgr. Spf. ' IhM. Sgr, V» 

§. 12. 1. Der von der Fre- 
quenz unabhängige Theil 
der Ausgaben. 
A« 1. U.2. 1 Proc. der Baoko- « 

kosten der Bahn, nach §.15. ' ' ' 

nudle.» 1&50 >^ laiO ^ 1483 -^ . ^ 1288^ 

Th nt 1550 — ]^'Z 14 33 — 1288"^ 

B. 5. Der HerliergefcW«eTh5i ' ' '^''^ ' "^ "T T '"^ 

der EriialtungskoBten des Bau- 
Werks, nach f. 17., . . . . 25$7 6 . 4957 ft .»57 6 454Z 2 

C. 4. Der hierher gehörige Theil 
der Yerwaltungskosten, nadi 

§.18., , 1463 25 1483 25 1463 25 1463 25 

Thut Summe tob B, und C, 4021> 1 6421 1 ' 4021 l ' W)5 2^ 

§. 12. II. Der im Verhau- 

nifs der Frequenz stehende 

Theil der Ausgaben, 

D. 1. 1 Proo. Yon den Anschaf- 
fungakosten der Traasportmit* 

1^, nach §. 25, und 26., . ' J^jm " 0^08 0,450 0,450 

Th ut . . ~ 0,798 0,7tl8 0.450 0,4/;0 

F. 2. Der hierher gehörige Theil . ^^ ^ 

der Erbaltnngskosten der Bahn, 

nach §.29., B;585 8,791 7,175 7,355 

F. 3. Erhaltungtkosten der Trans« 

portDiittel, nach §.31., 10,438 10,438 2,611 2^11 

6.4. Kosten derTransportkraft^ 

nach §.34., 16gr. 5,290 l%r. 5,299 1 Sgr. 10,877 iSgr. 10,877 

H. 5. Der hierixergdiorige Theil 

der Verwaltungskosten, nach 

§.35., . - > 3,665 ^ « 3,665 > > 3,1<>6 - - 3,)19» 

ThnlSamue tohB. F., 6«, O, « 3Sgr. 3,987 3Sgr. 4,193 2Sgr. 11,858 3Sgr. 0,038 
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rr. 

Kun ^iti der geringtfk ZinsscOz^ auf wd«Aieii Prifit^UnterBehmer 
«ioer EiBenbahn werden reobnen niiitaeo, mindesteDS 6 Procent sein, wei 
angenommen wird^ dafii denmter eki Fonds von wenigstens f Prooent 
zur Amortisation, 1 Prooent zur Reserve und Tielleieht nodi Kosten der 
Entschädigung des Post^RegalSy odM dergleichen , mitbegriffen sind« Dia 
nächsten höheren Zinssätze werden 7, 8 etc. bis 12 Procent sein« Ton 
fden etwaigen noch höheren Zinssätzen mögen noch 14^ 16, 18 und 20 
Procent in Rechnung gebracht werden. Es kommen also, nSchst der Ta». 
«insung 0, welche den Fall naeh dßr Amortisation ausdruckt, die ZinssStze 
6, 7, 8, 9y 10, 11, 12, 14, 16, 18 und 20 Procent in Berechnung. 

Man mub nun in {• 36« die Ausgaben A.. und D. mit diesen vqt« 
echiedeaen. Zahlen muItipUciren und die Produote resp» zu den Summen von 
-B. und C. und von E«, F., G. und fi. äddiren« Also muls man, z. B. in dem 
Falle von 8 Procent Verzinsung, z. B» fBr Damffktaß aufmaswoen ScAienem, 
erstlich 8 mal 1550 Rthlr. zu 4021 Rthlr. 1 Sgr. addiren, giebt 16 421 Rthir« 
1 Sgr., an Ausgaben, die von der Frequenz unabhängig sind, fiir 1 Meile Eisen- 
bahn. Zweitens muls man 8 mal 0,708 Spf. zu 3 Sgn 3^987 addiren^ 
giebt 3 Sgr. 10,371 Spf. fdr die Tonne auf die Meile« 

Dieses giebt zunächst folgende Tabelle« 

Jfthificlie Atisyben auf «ner Meile BiseHbatin, 



V«raiii8ii«g 

des 

Attlnge* Capitsds. 



1) OProc.(BachdeT 

Amortifatioa) • 4021 1 

- - - 



Für Dampfkraft 
auf nui88uren 
Sehienen. 

Von der Frequenz 



Tonne. 
athU Sgr. Sgr« Spf. 



Für Dai]ii)fkraft 
auf plattirten 
Scliienea. 

Von der Frequenz 

«bbangig, 
für die 
Toime. 
Rüü.Sgr,8g^ Sipl. 



Für Pfexdekraiit 

auf maasiren 

S.diieneiu 

YoB der Frequenz 



ToABe. 
aUil.Sgr«Sgr. Spf. 



e*& 



Für Pferdekraft. 

auf plattirten 

Schienen. 

Von der Frequenz 



für £• 
Toane. 
EtfU. Sgr* Sgr« Spf. 



6>& 



3) r 

4) s 

5) 9 
^ 10 
7)H 
S) 12 
S) 14 

10) IS 

11) IS 

12) 20 



1S821 1 
14871 i. 
16421 1 
17971 1 
11621 1 
21071 1 
22621 1 
25721 1 
28821 1 
$1021 1 
35021 1 



5 3,087 
$ 8,775 
a 0,67a 

3 10,371 
8 11,169 
a 11^967 

4 0,705 
4 1,563 
4 3,159 
4 4,755 
4 6,351 
4 7,947 



6421 1 
14281 1 
15501 1 
16901 1 
18211 1 
19521 1 
20831 1 
22141 1 
24761 1 
27381 1 

aoQ(^ 1 

32621 1 



3 4,193 
3 8.981 
3 9,779 
3 10,677 
3 11,375 



0,173 
0,971 
1,769 
3,365 
4,961 
6,657 
8,153 



4021 1 
12619 1 
14052 1 
15485 1 
16918 1 
18361 1 
19784 1 
21217 1 
24083 1 
26940 1 
29815 1 
32681 1 



2 11,858 

3 2,558 
3 3,008 
3 3,468 
3 3,908 
3 4,358 
3 4,808 

5,258 
6,158 
7,058 
7,958 
8,858 
7 



6005 27 
13733 27 
15021 27 
16309 27 
17597 27 
18885 27 
20173 27 
21461 27 
24037 27 
26613 27 
29189 27 
31765 27 



3 0,038 
3 2,738 
3 3,188 
3 3,538 
3 4,088 
3 4,538 
3 4,988 
3 5^38 
3 6,338 
3 7,238 
3 8,138^ 
3 9,018 
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Die geringrie ßArliche Traiuporfma^e, bei wdoheri wie üA auch 
iogleicb Migen wird, eine EtBenbabu betteiien kaii% dSrfte \ Million Ctiv 
(25000 Tonnen) sein; zuMmmen an Personen und Frachttransport: die 
feiste auf einem einzelnen Scinenenpaar transportable Masse 4 Millioneo 
Centenr (200000 Tonnen)« Es sollen in Hedbnung gebracht werden i^ 
1, 1^, 2^ 2^, 3, 3i und 4 Millionen Centner« 

Um nun die gesammten Transportkosten für die Tonne auf die 
Meile zu finden, nuib man also in der Tabdle §• 37« diejenigen Kosten, 
welche nicht von der Frequenz abhängig sind , mit der Zahl der Tonnen 
der angenommenen Transportmasse dividiren und den Quotienten zu den 
in, der Tabelle schon vorkommenden Kosten (or die Tonne auf die Meile 
addiren« Die Summe giebt die gesammten Transportkosten einer Tonne 
auf die Meile« Z« B« um die gesammten Transportkosten auf einer plattir« 
ten Eisenbahn, Cor Dampf kraft, bei einer Transportmasse von \^ Millionen 
Centner (75000 Tonnen) jährlich, für eine Verzinsung von lOFrocent.zu 
finden, mufs man die in der Tabelle $• 37« in der dritten verticalen und in 
der 6ten horizontalen Reihe stehenden 10 521 Rtfair. I Sgr« durch 75 000 
dividiren und den Quotienten, welcher 7 Sgr« 9,701 Spf. ist, zu den in 
der 4teq verticalen und Oten horizontalen Reihe stehenden 4 Sgr« 0,173 Spf« 
addiren« Die Summe von 11 Sgr« 0,874 Spf« giebt die gesammten Kosten 
für die Tonne auf die Meile« ^ 

Auf diese Weise gerechnet, ergiebt sich folgende definitive Tabelle der 
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ffesanrnten J^rgn^r^sten lAner Tonne auf die Meile, 
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TL BemerkungeA m Folge 4er Besnltate* 

39. ^ 

Aus dieser Tabelle lassen sich nun duroh eine leichte Üebefsidbt man« 
Bigtadie Folgerungen ziehen, und es ISlst sich danach wenigstens der eine 
der beiden Tbeile des Nutzens nnd der Wirkungen einer Eisenbahn -Doter« 
nehmung, nemlicb die Erspaning an TransportA^M^iM gegen die auf Chaus- 
S^n^ direct beurthailen« 

Die beiden Tbeile des wesentlichen Zwecks und Nutzens einer Ei- 
senbahn sind nemlicb: 

Der erste: dals darauf , insbesondere durch Dampfkraft^ Personen 
und Waaren schneller, und bei weitem schneller fortgeschaffl werden kön- 
nen als auf Chausseen. Dieser Theil des Nutzens lalst sich nur zum Theil 
und nor bedingungsweise in Geld schätzen; denn die2iefV hat häufig auch 
noch anderen als Geldwerth. 

Der andere: dab auf Eisenbahnen Personen und Waaren wohlfeiler 
transportirt werden koqnen als auf Chausseen. Dieser Theil des Nutzens 
kann nach der Tabelle direct beurtheilt werden^ und zwar uoter den ver«« 
«ehiedenen Umstanden, die gewöhnlich vorkommen ^ und zugleich mit An« 
gäbe des Gewinns, welchen Privat -Unternehmer von ihrem Anlage- Capi» 
tal sich versprechen dürfen. Wir wollen eiuige von den Bemerkungen 
und Folgerungen, welche die Tabelle ergiebt, durdigehen. 

A« Einflufs der Frequenz« 

Man kann, wie weiter oben bemerkt, der Erfahrung zufolge an« 
nehmen, dals die Transportkosten auf Chausseen j im Durckschnitt der 
verschiedenen örtlichen Yerhaltnisse und der Jahreszeiten, 1 Sgr» fSr den 
Centner, also 20 Sgr//Iir i2te Timne auf die Meile beirqpen. 

Nun kann man annehmen, dab m der Regel dne Eisenbahn nur 
dann bestehen kann und wird, wenn sie wohlfeiler transportirt als eine 
Chauss^; denn die Fälle, wo die groisere und grofSie Geschwindigkeit 
etwa höhere Transportkosten wertb erachtet werden möchte, werden 
Sflltcn sfjin« 
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Ton dieMm MaaJEMtabe ausgehend^ seigt die Tabelle^ daCi eine 
ßsenbahn, z. B. mit Dampfkraft auf massiven Schienen (I.)^ unter den 
gewöhnlichen örtlichen und Terrain -Yerbaitnissßn, mit einer Frequenz von 
i Millionen Ctr. höchstens nur 6 Procent Zinsen abwerfen wird; denn 
schon bei 7 Procent kostet die Tonne auf die Meile 21 Sgr. 7,7 Spf«; 
also mehr als auf der Chaussee« Mit einer Frequenz Ton 1 Million Gtr« 
dagegen kann der Ertrag schon bis 14 Procent steigen, ehe die Trans- 
portkosten diejenigen auf der Chaussee erreichen ; mit If Million Ctr« 
schon bis 20 Procent, und mit 4 Millionen Ctr« erreichen die Kosten des 
Transports, selbst bei 20 Procent Zinsen, erst etwa die Hälfte der Kosten 
auf der Chaussee« 

Doch muls man wohl annehmen, daCs die Transportkosten auf ei- 
ner Eisenbahn diejenigen auf der Chaussee auch nie erreichen, sondern in 
der Regel etwa nur AieHälße davon betragen dürfen« Wird dieses augenom« 
men , so eeigt die Tabelle, dafs eine Eisenbahn mit massiven Schienen, 
und mit Dampfkraft befahren, wenn die Frequenz nur f jMLillion Gtr« be- 
tragt, nur ohne Zinsen, also etwa nur vom Staate ausfühi^ar ist. Beträgt 
dagegen die Frequenz 1 Million Ctr., so kann manschen auf beinahe .0 Pro« 
Cent Zinsen rechnen; betrügt sie If Million Ctr., auf beinahe 8 Procent; 
bei 2 Millionen auf etwa 10 Procent; bei 2i MilU Ctr. auf etwa 12; bei 
3 Mill. auf beinahe 16; bei 3^ Mill. auf 18 und bei 4 Mill. Ctr« auf 20 
Procent Zinsen. Wie es sich mit diesen Zahlen üi den andern drei FfiU 
len, fiir Dampfkraft auf plattirten Schienen, oder fSr Pferdekraft auf mas- 
siven oder plattirten Schienen, verhält, laist sich auf ahnliche Weise cmn^ 
t^bar aus der Tabelle entnehmen. 

Man sieht hieraus, welchen gtofsen Etnfluls die Xiünahme der Fte^ 
guenz auf den Erfrag fnr Privat-Unternehmer hat. Da nun aber nadi 
allen Eriahrnngen die bisherige Frequenz emer Stratse durch eine Eisen- 
bahn von selbst sich Jrermehrt, iiberall wo nur gldchsam der Sto/fdaza 
vorhanden ist, audi schon allein wegen -der groCben Geschwindigkeit des 
Transports, letztares besonders, was die Passagiere betrifft: so folgt daraos 
die Giite dieser Untamefamnngen nberbanipti und rnckwOrts der Nutzen 
derselben fSr den Staat. 

Auch folgt, dafii Privat^Unternelinier, in dem Falle einer bisher 
nicht sehr frequenteB Strabe, in ihrem eignen Interesse ungemein wobi 
thun werden^ so wohlfnl ab mOgUch au fahrra, nnd Geber mit gans 



Digitized by 



Google 



54 ^'« Bemerkungen in Folge der. Resultate» ' 

mäbigen ZinMn »ich zu begnügen ^ um nur erst durch die \Y<>^if*^!lheil 
des Transports den Terkehr zu heben« Hat sich derselbe erst rergrolsert^ 
so kommen^ und zwar ohne nachherige Erh6hun0 der Transportkosten^ 
die höheren Zinsen von selbst* Es habe z. B« eine Stralse bisher höob« 
stens pur eine Frequenz von 1 MilL Cir. gehabt » eo irerden die Unter« 
nehmer woU thun, die Fahrpreise dennoch auf höchstens nur die Hälfte 
derer auf der Chauss^ zu bestimmen; also auf etwa lOSgr« |5r die Tonne 
auf die Meile* Alsdann werden sie freilich, wie die Tabelle zeigt, anCangs- 
noch weniger als 6 Procent Zinsen einnehmen« Es ist aber nu0| in so ferpj 
wiegesagt^ nur li^rjS'fo^ zu einer Belebung der Frequenz da ist, zuerwar* 
ten, dafei die Frequenz sich wenigstens verdoppeln werde; denn es ist fast 
als ein Erfahrungssatz anzusdien, dals nicht blojs die neji^tche Summe an 
Transportkosten nach wie vor vom Publico angegeben wird^ so dab der 
Transport, wenn er z. B. nur noch die Hälfte kostet, sich verdoppelt: son« 
dorn die Summe der Transportkosten steigt gewöhnlich noch, und in^ sehr 
starkem Yerbältnifs, so wie die Transporte wohlfeiler werden; wie auch 
natürlich ist, weil dann Dinge transportabel werden, die es vorher nicht 
waren. Auf Chausseen wird in Summe gewÜs viel mehr ausgegeben ab 
vorher auf den ungebauten Stralsen, obgleich die Fahrt auf den Chauss^a 
wohlfeiler ist« Ist aber nun' in dem angenommenen Falle die Transport« 
messe auch nur von 1 auf 2 Mill. Ctr. gestiegen, so wirft die Eisenbahn, 
wie die Tabelle zeigte schon ohne Erhöhung der Transportkosten^ nem« 
lich während sie nach wie vor 10 Sgr« inr die Tonne bleiben, über 10 
Procent Zinsen ab, u« s« w« 

Der Stoff zur Vermehrung der Frequenz, wie wir es ausgedruokt 
haben, ist aber eigendich fast immer, in jedem angebauten und einiger^ 
maaisen dicht bevölkerten Lande vorhanden, und es ist dazu gar nidbt etwa 
nöthig, dals die Strabe eine eigentliche Bandebstntfse sei« Dieser Um« 
atand ist ungemein wichtig, und es hangt damit insbesondere weiter der 
groise Nutzen zusammen, welchen wohlfeile Tcansporte, und folglich Ei« 
aenbahnen ßr das Genmnwesen haben. Er liegt dariui dals viele Arti- 
kel, die bisher wegen der liohen Transportkosten auf ^er Chaossi^e gur 
nicht transportabel waren, es werden, sobald der Transport wobUeiler 
Sttöglich ist. Gesetzt z. B. in irgmd einer entlegenen Gegend könne der 
Centner Kar|o£feln fnr 5 Sgr. producirt werden, und in einer 18 Meilen da« 
von entftf nten grolsen Stadt koste derselbe, aus der Nabe bezogen, 20 Sgr.» 
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m UoMn die Kartolfefai gm tAAt aas jener entfernten Gegend naeh der 
Stadt gebracht werden; denn da nach der Toraunetznng der Transport 
denelben aof der Chaussee I Sgr. fiir die Meile^ also 18 Sgr. kostet^ so 
«rSrden die Kartofieln^'^aus der entfernten Gegend nach der Stadt gebracht^ 
23 Sgr« kosten^ und folgEch keinen. Absatz finden^ weil ue Cor 20 Sgr« io 
der Nfihe der Stadt zu haben sind. Nun aber transportire die Eisenbahn 
die Kartoifeln für dieHOlfley also fSr OSgr., so lassen sie sich zu l4Sgr« 
auf den Markt bringen. Sie werden daher Jetzt Absatz finden. Die Folge 
«wird sein, dals der Gewinn von 6 Sgr. Tielleicht Mch theilt, und dafa 
also der Städter fortan die Kartoffeln far 17 Sgr. kaufte der Producent 
dagegen sie nunmehr statt. mit 5 mit 8 Sgr. zur Stelle bezahlt bekommt« 
Der Städter hat dadurch Tortheil erlangt: der Yortheil fSr den Produ« 
eenten aber ist ungemein wichtig und erhöht die Cultur und den Werth 
aanea Besitzes. Der Producent in der Nähe der Stadt verliert jetzt zwar 
allerdings einen Theil seines Absatzes; aber auch erstens nur einen 
TAeilß denn auch er kann die Eisenbahn benutzen^ um seine Waaren 
wohlfeiler zu Markt zu bringen; zweitens kann er auf andere Dinge sich 
legen y die Absatz haben, und drittens kann er durch die Eisenbahni um* 
gekehrt, der entfernten Gegend, welche die Kartoffeln liefert, Erzengnisse 
zuführen, deren diese bedarf, und die sie nun bezahlen kann und wird, 
da sie durch die bessere Cultur die Mittel dazu erhalten hat. 

In dem Falle der Kartoffeln sind gar viele andere Artikel, z« B« 
Getreide, Salz, Fleisch, viele andere Lebensmittel, Foucri^, Broan«^ und 
Bauholz, Erze, Metalle, Kohlen, Ziegel u« s. w. ; und so ist der Stoff" zur 
Erhöhung der Frequenz fast überall vorhanden, und kann sogar bedeuteiH 
der sein, als das was der eigentUche Handel liefert, nemlich die Waaren, 
die von weiter herkommen« 

B« Yergleichung mit Chausseen« 

14« 

Die Tabelle zeigt femer gegenseitig, wie sehr man, so grols auch 
der Nutzen der Eisenbahn ist, von der Wahrheit entfernt bleiben wiirde^ 
wenn man annehmen wollte, die Ersparung an Transportkraft stehe ie dem^ 
#e/im y erhältniis, wie die Zugkraft darauf mehr Last als aufCbauss^n fort» 
scbaffi« Auf Chauss^n zieht ein Pferd etwa 20 Ctc«. Netto-Last, abo etwa 
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2a bis 28 Ctx. BraMo'-tMt €oft.3 auf BiM»jwfc"<^> ^^ oben gOmim^ 
228 Ctr.i dso 8 Hs 9 mäi so viel Gleiffawohl sisken dBo Truq^ortko« 
«t€n auf der Eiseobahn nie, und selbtl unter den alkrgaastigsten Yerbalt* 
iiiisen nicht, bis aufdenS^m T&et/ derjenigen auf €bau88^ hinid>« Selbst 
nach der Amortisation, oder ohne Yerzinrang des Anlage-Capitals, betca^ 
gjen fiie immer nooh wenigstens den 5ten TMU^ und mit angemenraer 
YerzinsuHg muls und kann man immer noch gans zufrieden «ein, wenn 
man damit blols bis auf die Hälfte oder den dritten Theil kommt. Dia 
Ursadie davon liegt in den bäheren Kosten des Baues und der Erhaltung 
der Eisenbaboen und der Transportkraft; besonders wenn mit Dampf ge« 
fahren wird« Man sieht also, wie triigerisoh und grundlos aligemeine ^ai« 
sonnemenis sein würden, die, blols auf die Tbatsadie bin, dab ein Pferd 
auf Eisenbahnen 8 mal so iriel fortzieht als auf Chauss^, vorspiegln 
wollten, es lasse sich i der Transportkosten auf Chausseen gewinnen; und 
das über alle Gebirge hin, eine Eisenbahn mSge kosten ^ was sie wolle« 
Dies ist durchaus nicht der Fall; aber gleichwx>bl ist auch schon eine Er« 
sparung von der Hälfte oder f vollkommen hihreichend, um in Fällen, wo 
sonst das Terrain und die Oertliobkeit die SchwierigkeUen nicht zu sehr 
Tcrgröisern, den Unternehmern ungeheure Zinsen und dem Gemeinwesen 
unermebliche Yortheile zu bringen« 

lieber den Eioflufs besonderer Ertlicher Schwieri^eiten auf die 
Resultate werden wir weiter unten einiges Nähere bemeriien. Hier mag 
bei dieser Gelegenheit wiederholt und ain für allemal erinnwt. werden, 
da£i die Verhältnisse, welche der Berechnung der Tabelle zum Grunde- ge* 
legt Mnd, und folglich ihre Resultate, allerdings nicht als die aligemeia 
Statt findenden und passsenden betrachtet werden dürfra« Nur dasPrin* 
op der Berechnung bleibt überall dasselbe. AuJSfterdejn aber luist sich 
wohl annehmen, dafs wenigstens für ebene Gegenden, wie im nördlichen 
Deutschland, die angenommenen mittleren Umstände, und folglich die He* 
sultate der Tabelle, so ziemlich passend und die Abweichungen davon nicht 
■ehr grob sein werden. 

C« Amortisation* 
42. 
Die Tabelle macht es femer ansdiaulich, wie wicht!« die AmorA^ 
sation des Anlage* Capitals ist, und wie dringend das Interesse des PubK« 
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ihren Zweck «ucid iliM Tfldkong «o >T«^btaiid]g^ als m 'jtatfglidb itkyj&MuiBA^ 
nemlioh -auch ^n Zwecke dteTrampörte #o troiNflttf iQ«(fadben ab «awi 
geb^ * wenn das Anli^-*Giqpltd scMrüchgäzakU 9rt 4md Iceiite ZmeeD .mehr 
da^oB 'za enfriAteD «ied« 

Sobeti mit f Million €(r. <€«€ fdir ^fietüige 4?l*eqtten^) iat dneBt» 
senbdin amfiihrbari 'Vnd imn|ag nnt dar Bä^ der TrampcrtkoBteB aal 
derChanss^e, ihre Dienste zu leisten, wenn das Anlage ^Capital mdkfm^ 
ntnmset ¥>eräen ^karfy ütid aueb nedi ;bei der sehr stwketi Freipienz roii 
4 Bfillionen Ctr. Crilen 4ie Transportkosten iimA der Amörtisatioit fast anC 
die HiSfte dM fitftrages henb^ Jißt fBat deft in solohem ^Falie 'iv«h( aaziii^ 
Bebmendien fiSbsfais orbn 10 Arooent Atalt findet. 

iKe Am^rtbatfa» ist also bei sofeben Anlagen eben so nollm»nd^' 
ab sie wtt*ksam ist uri das Gemeinsnreaen «m Reckt bat, sie zu TorlangeQ* 

fis ist nemüch zwar ällerdmgs ycUkaammniäKgy dafs Oiejenigai^ 
. welche ihr Geld zo gemenmatagen Untefsirfimnnfan «itt meiir oder weit 
niger Risico hergeben, dafür rüeMkke Zinsen erhatta «md fSr ilw Wag# 
nUs reiehlieh entschädigt werdisa. Aber rnnbUUff w&re ei, durch die Zini» 
sen dem PobKco ßr' immer eine .^fen Besitzern des Anlage «Capitals zu 
Dieil^ 'vrordende ßttuer anfzidegen» fiei^eioheii Steuern «ballen sieb 
auch in der 1f hrkücbkeit nisi, wsenn naan sie audb zugestehen ^mlite, scfii» 
denn werden* fanmer^ attmSi^ airf srgeiid eine Weise abgelSset« In der 
Tbat'giAbt ck kanm iq^endwo ^en Eid, wo ein /ror Jahrbund^en au»« 
gelegtes Cq^tal Aoch hentö Teninset w&da; was schon aUein ÜEUrtiscb den; 
Beweis giebti dafs «ine ewige T^ninsui^ dem Laufe der Dinge zuwider 
ist« Ererbte Privat -Berecbtigimgenaaf Dienste , Chiwidsteuemy jSeteiten 
und dergleidieoy die 'man als woa der «früheren Anlage eiiies Capilais faeibi. 
kommend ansdien fcitnnte, MiKbk man dhnäig mkztdöeens und mit Recht» 
Staatssteuem sind nicht Zmsen ekes Aidage-.Capitab; denn denüegierteB 
wvd dafiir von 4er jäegiemng aueb fortwährender Nutzen geschafil; die 
Regieruog zidilt gegenseitig mit flirer Sorge ^md Miilie« Zw» erhält audi 
durch eine gemeinnStaige Anlage der Steuernde ISr die Yerziasuog des 
Anlage -CapitsJs ebenfalls den fortwäbnendenKtttzendes Werkst aber nicht 
von den Capital -£igner% sondern aus der Wirkung des Werks selbst; und 
da der Capital-Eignw lifa- die Steoer gar keba wdtere Sorge und Mühe 
tragti so ist ihm der Steuernde auch nicfala wcMar ashu^dig, als die ZurSck««. 
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feineB CtfMk, flrit angeaepeMa TotOeüeB, und der 8lMt 
fcrmifbeBtehen» deh tr dieZariicifc»ahlnng aaBehme; aadi adioa 

t, damut das C^itid wieder flSn^ und der Eigeothnner seswangea 
warde» m za neuen ngfiBcbcn üntemehmnngen «nail^en« Biae «mü»- 
ISabwe YerziasiiDg wSre nidil» anderes ab eine ew^ Besteuerang des 
gii iMfau m s nnd'dfo Y enk t bm g eines bedeutenden Tlieib desNutaeu des 
Weirfcs seifalt, abo cinas Tbeib gerade desjenigen Zwecks, den db An- 
lage batf«. 

Am nadrtliei^rten ist die perpefoirüebe Yeransnng, wenn sie das 
gewShnficiie Bfaals der Zinsen Sbersfeigt. Dann ist sie der Weg, Beidi- 
IfalaMr in den Binden Knaelner ohne alur weüerea Zotfann awi ki ih a nii en, 
wSbrend Tide, nnd nrar gerade aoi der arlieitanden «nd erweribenden 
Ctum, mit derBeisteaer beiarteC bieONnt afao das Mittel, dieMüCngen auf 
Kosten der Aibeitendea m bereiehem. Die FSrdemi^ der Anhfiufu^ 
fm> B e i cJU H wt e m i i i > wlia a | < sehen, nnd noeh mehr, wenn dadaroh die 
im WoUelanies gehemmt wiid, kann aber der eeseHsehaft nnr sehaden. 
Denn der BciJiihimi irt weder dem mocifisohen, noeh selbst dem phjr- 
s i sc hc n W ahlssi n gaaal%: eben so wen^wie sein Gegensatz die Annufh« 
DieGesellsehaft kann, in ftrem ebenen Interesse nur alleia die Terbrei- 
tnng des WehMtmiea fiMem wollen; denn nnr dwser allein Inbrt zur 
sittiiebea VenroUfcommnung. Zwar ist es, was die Anhäufung von :,C^pi- 
laiien hi den Binden Binasber betriffl^ noeh last das Nemliohe^ wenn mdk 
die Alriago-Capitdien fir gemeinnfits^o Uniemehmangen durch dw Amor« 
timlien ateSokgexahlt werden, indem die Zm-iiekfnhhing nothwendq; mit 
Wiligam Eoats derfemgen Tortheite gesebehen mnfr, die der Cspitaliit bei 
der Hergabe seines Geldm, wegen des mehr oder wea^er danut TeriMin* 
den gdff m i men Wagnisses, berficksicht^en mulste. Allein der grofim Un* 
tevBohied ist, dafii dann, neben der AniUlufiing, der Stenemde wen^teos 
befreit nnd ihm der Weg geifinet wird, seinen WohUtand au fördern. 
Es wird dann ndben dem Rmdithnm' wenigstens zuffleicA Wohlstand er- 
atttt^l WM im anderen Falle, der ewigen Besteuemi^ nicht in ebea dem 
Naabe müglioh ist» Bb Bebe dch noch noch, wm den Punot des Wie- 
der- BlÜMigwerdens von Capitalien betriffi, in dem Falle der fortwähren- 
den Yernnsnag, denken, dafi», zonal wciui die YenEinsnog das gewobo- 
KoheMasA ibessteigt, dasoh die Uebencbiisse eben&lls neueCspitalien sich 
wAammefai werden, am aenen nataHohen Onteniehmuagen ausviroehsen; 
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alleio es fehlt ^ann doch hnmer ttöcfa di0'&e(reiuiig'^6i> Steuerndten iiai 
die Eröffoung der Mittd nur Bögrondung verbreiteten WohhUmdss. ^ 

In jedem Falle muls daher unzweifelhaft bei einer gemeinnatzageQ 
Unternehmung mtt die AmarfisaHon des Anlage- Capitals gerechnet werden: 
und gegetiseits müssen schon deshalb die Zinsen höher sein als gewphnliclb 

Tief kommt offenbar auf die Reffel aq^. nach welcher das Anlage« 
CSapital amortisirt wird« Ist dieselbe nicht angemessen, so können entwe« 
der das Publicum oder die Actionpairs Schaden leiden« 

Es lassen siofa vielerlei Regeln der Amortisation aufstelleiu Eine 
''der besten scheint folgende zu sein, weil sie die versohiedenen Interessen 
neben einander befriedigen dürfte und zugjleicb sehr einfach ist. Sie be^ 
ruht zunächst auf folgenden Erwägungen^ * . ^ 

Der Zweck der Amortisation ist nemlich: dem PtibBco mS^lkAtt 
niffkrigtre TrmitportprdM zu tHorsck^en^fmd im nickt ^um enst nack 
vollendeter JmßrtbaUon, und dann mtf^emmMl, eondem mAöh wikreHd^ 
der Dauer derselben, und miigBchH bald^ 

Bme Bestimmung' der IVansportpreise von Seiten ilet Staate iol 
Anfange des Gebrauchs der Brfm, und weiterhki von Zeit zn ZAf wSb» 
rend der Amortisation, möchte nicht angemeasen sein, weO sie Aitfuigs 
nur auf Torausberechnungen beruben kSoote, die nie volle Sicheriieit Imi- 
ben; späterhin aber nur auffortwahmider Ckmtrolle der Einnahmen anS 
Ausgaben der Unternehmer, die eben so wenig angemessen sein mOchte« 
Denn soll es mit dieser Controlle. strenge genommra werden, so kt sie 
der Verwaltung beinahe gleich, und der Staat dmt dann besser, die Bahn 
selbst zu bauen und zu admintstriren : aoU es daatft nickt ^enge geiial* 
len werden, so entsteht leicht die Aufforderung zu Täuschungen und mi» 
richtigen Angaben. Der daraus entstehende Schaden an Gdd ist dMm 
aber noch der geringste; der moraKsohe Schaden ist gK^fimr, und dieser 
darf, sogar auch schon m blober BteiokBiehtigung des Geld^Interesses, 
nicht adber Acht gelassen werden, weil auch das wahre fi^U^Interasie 
am Ende immer nur durch die Beobachtung meraliseher Begeh enialt 
wird; wie es factisch das Princip von Trm und Glaaben im Bändel nnd 
Verkehr im Gro&en beweiset^ 

8* 
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DSeUotaMluiier'GMdbclwft mak abop mS^^Bobfi int^ehUu^ etgnM 
tnUr^eue^.und nur durch diuM^ g Miwiiff n werdePi. dfar Fahrpreise mi^ 
lichfle niedrig za stelleo«. 

Ferner »t es bilUg, dals eine' Bahn, die einen sehr hoben- En« 
trag abwirft 5. weniger lang^ im- Besitz^ der Unternehme» bleibe ^ ab mtm 
weniger emtrSglicfae Bahn« Denn der hohe Erthig bt ein nnrerbalfaiib» 
müCnger Tribut^ dea das PnUionm^. den Unternehmern nahltf und obgleich 
es bnUg ist, dab die Unternehmer rddHicK fSr ihr Wagnib aniMhadigfr 
werden, so bt es doch auoh billig, dab darPubIionm>nidit Sberiastet werde« 
Die Zahlung in den Amortisations- Fonds mub abo nothwendig mit dem 
mnen Erfrage dw. Bahn iin VerhäUmfs stehen*- 

Die AwmiHelunff des reinen Ertrag« durch ContlroIIimng der Bn-r 
nähme und Aus^e der GeseUsdiaft durfte femery eben wieder aua den 
ebigen Granden, nicht rathsam sein: abo mub die Amortisatiöns-Regel 
die Zahlung in den Amortisations-Fonda moglidut ohtfe jßüB GontroQe 
Bestimmen; 

Endlich bt es gan2 u^hig^ dab dbrSbaf gedefierf werden die Bahn 
nach Ablauf der Besitzzeit' der Unternehmer in j^m Stande zu nberkonVi 
men, weil sonst die Herstellungskosten wieder erst TomPublico durdk 
bSheraFahij^pdse erhobene werden mfibten^ und fiolglieb derZweak, durch 
4ie Amortisation das Minimum' der- Transport^eiBe* an erreidien^ nocii' 
iwdtor hinausgeschoben werden wurde» 

Alles dieses dürfte sidi nun, wie es- schebt, nftd awar sei» einfaeb^> 
dnaA folgende Amortisations'« Regel erraiohen i 



ßrstUch, tue Mtiielbi Frequenz auf der (bfier^en dtrabe wird' 
etttWeder ron der Geselbchaft oder vom Staate ansgemitteltf im ersten 
WMa wird die Ausmittelung vom Staate' g^riift.* Der Staat vermag dieses 
imtter so genau ab es naclr den Umständen moglieh ist, und besser ab^ 
Privatleute; denn er hat alle rorhandenen^ Mittel dazu in Hianden» 

Zwmten^k Die GeseUsdiaft liefert, um den Netto^firtrag der Uo«i 
temehmung im Voraus zu 9chäizen^ die Torausberechnung- der Anbge* 
Körten und der Kosten der Transportkiaft,' so wie aller fibrigen jährlichen- 
Ausgaben,' db sie haben' wird; und zwar alles dies unter der Yorausset^ung 
berechnet, dab die gesdumU actUelle bishmge Fre^en2> der Strebe auf 
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die Buenbabn iibergehe;» dMm es: lit Ü4»^8Mhe ^eut OoileMefamtfr^ 
gMammte Frequeu dtiveb* «ine iMhlfiiUe imd dem PubCc« sonst Tarttie& 
hafte TranspiMrt^Afft auf die EiBenbalm herSber zu ziehem DerStairt pr3fl 
diese Yorausbei'eohiiiiDgeDi und sieht mgleidh aneh darauf da(s man nicht 
«twanäf üDBÖthigem Aufirande^ so' ^ie aneh nicht so- leicht baue; jedoch 
ist bei allen jenen Yorausfaereehnungeni! wie sich sogleichjseigen wird, dofdl^ 
ans I&ein weit reichendes Diefdl oder sonst üngsüiche Genauigkeit nMl^ir 

Drittem^ Der Regel nach bidbt er nemUoh den IJnterndimem 
^nriieh freigesteOt, welche Tram^ortprc&e sie besthmnen wollen i ui so 
ffem> diese Preise nur nicht etvra AdAer sind ab die auf der bisherigen 
Strafae;- was aber die Gesellschaft wohl immer selbst vermaden wird,^ weil 
flie sonst Gefahr läuft, dals gibr nichts auf die Eisenbahn übergehe« 

Findet sich mdessen durdi die vorhin unter Zwirns erwfflmt^ 
SbersciilagUchen Vorausbereohnungeni da& der' Netto «-Ertrag der BiJin^ 
in der Toraussetzung,. ^ ganze bisherigo Frequenz werde auf sie nbeiv 
gehen, seht hoch sein würde^^ wenn man- die vottent Transportpreise auf 
der bisherigim Strebe annShme^ etwa auch nur höher ab 10* Procent der 
Anbgekosten, so bestimmt der Staat niedrigere Pr^»e: etwa nach dem 
Maabe,- dab der Netto •'Ertrag nur 10 Procent ausmache« Dies kann die 
.Gesellschaft unbedenklich annehmen, und um so meltf, da es schon in 
Sirem eigenen b&teresse bt^ die Fahrpreise herabzusetzen, weil sie* dann 
erwarten darf,* dab die Frequenz in gleichem YerhSItnib steigen werde^ 

Viertens. Gib GeseHscbafl beginnt nun mit diesen vorausbestunmten 
Transportpr^en den Gebrauch der Bahn» Da die Probe in kfsnem^ Falle hS- 
her sind ab diejenigmi auf der bbherigen Strebe, sondern Vielmehr benähe 
unfehlbar niedriger, so wird der Erfolg nidit ausbleibBn, dab nicht allein 
die gesammte bisherige Frequenz auf die Eisenbahn- iibergeht, sondern 
dab auch die Frequenz noch zunimmt. Die Netto-« Einnahme wird dso 
▼ielleicht doch wieder hoher steigen als 10 Procent, welches Maab hA 
den Torausberechnungen angenommen war, und zwar hoher ab 10 Pro*" 
oent des vorausbestitnmief^ Actien-^Capitah; welches als die Summe des 
Anbge- Kosten angesehen wird. Dab dieses Gapital nicht gar zu hodi 
ang^schbgen werde: darauf hat der Staat bei der Prüfung des Projects 
gesehen« bt es etwa zu niedrig berechnet gewesen, und hat die Aus» 
führung mehr gekostet, so dab das Actien« Gapital erhobt werden mub^ 
so nuib die Gesellschaft solches^ nachweisen». 
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Nun kommt ra darmnf «n| die Amortisation so anzoordoeDi dab die 
Geseilsoliaft möglichst durch ihr eigenes Interesse bewogen werde» die 
Transportpreise weiter berabzusetsen« Dieses wird durch folgende beiden 
Bestinmiungen gesdieheni dab nemlich sunäobst 

Fünftens die Bahn nicht auf eine bestimmte Zahl von Jahreo ver« 
liehen wird, sondern dapf die Verfahumff mit dem Au^enbRck mtßOrf^ 
wo der AmorösatUms-' Fonds bis zu der Höhe des Anlage '-Capiteh «n- 
gewogen ist^ und dann» dab 

Seehstens nicht eine bestimmte» gleichbleibende Summe» sondern ein 
st^enderTheü des reinen Ertrages jährlich in den Amortnations- Fonds 
gelegt wird» und zwar» wie es sich durch SSahlen als angemessen zeigen 
wird» ^en so viele Procente vondem reinen Ertrage^ als der Ertrag 
selbst Procente von dem Actien" Capital betrat, also» wenn z» B« der 
reine Ertrag 10 Frocent des Actien-Gapitab betragen hat» lOFrocMt von 
dem Ertrage selbst» thut 1 Frocent von der Actien Summe; wenn der Er- 
jtrag 15 Frocent betragen hat» 15 Procent davon, thut 2^^ Procent des An« 
iage-Capitals; wenn der Ertrag 6 Procent betragen hat» 6 Frocent davon^ 
thut 0»36 Procent des Actien -Capitals» u. s« w. 

Diese beiden Regeln werden zur Folge haben» dab» wenn der Netto- 
Ertrag sehr hoch ist» der Amortisations- Fonds sdineller voll wird und folg- 
lich die VerMhung eher au/hört. Da nun aber» wie die Zahlen es zeigen 
werden, unter diesen Regeln ein mift^er Ertrag Sir die' Gesellschaft we- 
sentlich vwth^lhafter ist ab ein höherer Ertrag» so irhült sie durch Uhr 
eignes Interesse die Aufforderung» die Fahrpreise in dem Maalse» wie^ die 
Frequenz zunimmt» herabzusetzen. Dab sie nidit etwa durch Vemach^ 
Ussigungen bd dem Gebrauche der Bahn einen niedriger^ Ertrag zu erzie- 
len suche: dagegen schlitzt wieder ihr eignes Interesse» indem sie dann 
befürchten mub» den Terkehr noch mehr ab ihr lieb sein möchte zu ver- 
lieren und nun einen aUzu niedrigen Ertrag zu erhalten ; desgleichen schützt 
dagegen auf alle F811e die polizdliche Aufskht von Seiten des Staats^ und 
die der Gesellscbaft aufzulegende Terbindlichkeit» alle tran^portabeln Ar>i* 
tikel» die fortgeschafit sein wollen» zu befördern« 

Siebentens. Ab rriner Ertrag kann» ohne weiter Einnahmen und 
Ausgaben controliiren zu dürfen» unbedenklich Ae Summe ^angenommen 
werden» u^elche die Verwaltimg der Bahn, als zur Theilung unter ifis' 
Actionnairs kommend, öffentlich bekanntmacht. Denn Täuschungen oder ^ 
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iittrioli(%e AngdMk sind hier kaum mSglioh. Sollte nrailieh die Terwal« 
tung den Ertrag geringer angebeo ab er m ist, so miÜBte sie entweder 
im Gebdm den Oebersohufii aufbewahren^ oder ihn im Geheim unter die 
ActiomHurs vertheüen« Ersteres ist ofenbar niobt praoticabel; letzteres ist 
bei einer Menge Ton Theibielimem nooh weniger moglldi« Die TSusoliiing 
wurde seiur bald verrathen werden^ und dann den darauf zu setzenden 
Strafen unterliegen/ die, für den WiederhotungsiSsily b» zur Entziehung der 
Terleihung der Bahn gehen lionntett« Audi wird die Gesellschaft den 
ostensilMbi reinen Ertrag nicht etwa durch unnStze Ausgaben zu vermin* 
dem suchen^ um auf diese Weise weniger in den Amortisationsfonds zahlen 
SU dürfen I weil sie davon k«nen wesentlichen Yortheil haben wurde; 
desgleichen schützt hiegegen im Allgemeinen auch schon die polizeiliche 
Aufsicht. 

Achtens. Der Amortisations« Fonds darf mcht m dra ffinden der^ 
Unternehmer-Gesellschaft bleiben ^ sondern muCs in die HSnde des Staats 
gelegt werden, damit dieser eine Garantie iiabe, die Bahn nach Ablauf 
der Terleihungsfrist in gutem Stmiäe überliefert zu bekommen« Die- 
ses zu verlangen hat er aus dem weiter oben berührten Grunde voll 
Fug und Recht« Er hat sogar ein Recht, zu fordern, dab die Gesell« 
sdiaft ihm mcht eine leicht gebaute Bahn, etwa eine plattirte Holzbahn, 
die viel Erbaltungskosten erfordert, Sberliefere, sondern eine ganz feste 
Bahn, die so wenig Erbaltungskosten erfordert als mSglidk Denn der 
Staat vertritt die Rechte des Pid^lioums, wid dieses kann verlangen, dafii 
es nach Ablauf der Terleihungsfrist für die der GesellschiA gezahlte an» 
sehalidie Tergntigung ihrer Auslagen audi in den vollen Besitze der .Vor« 
theile der Unternehmung gelange« 

Es möge zwar von der GeseOschaft nicht etwa verlangt werden, 
dals sie gleich von Anfang eine sehr kostbare Bahn, nicht blols mit mas« 
siven Schienen, sondern auch mit steinemem Fundament, ohne alles ver» 
gaogliche. Bolz,- baue, um durch grolse Erhöhung des Auhige*Capitals 
nicht etwa die Ausführbarkeit der Untemehmung selbst zu ersdiweren« 
Aber die Gesellschaft muls verpfiehtet sein, aus einem auf den Brutto* 
Ertrag in Rechnung zu bringenden Reserve- Fonds allmüllg, mid fedenfislls 
Tor dem Ablaufe der Verleihnngsfirist, die ganz fieste Bahn herzustellen« 

Neuntens. Der Staat also mufs den Amortisations- Fonds in Em» 
pisng und Yerschluls nehmen, und folgfidi denselben auch terwaUen. 
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Er ▼erasioM abo dar GMeHsobaft diesen Voods jmt 3Proc«i»t^ scUage dea 
Zins Eom Capitale» «od fahre darüber Aeobnung» Die niedrige Terannng 
jwk mir dffei Preoent kann der Staat dme eeinm fidiadea gewahren^ 
«Bd ram Schaden der Geielbobaft gerdcht «tie nieht^ weil in Fo^ dei^ 
aeiben die Terleibungs- Frist Ub%ger dauert. 

Sobald der AmortiBatioM-FendB voH nt^ 4u heUat, die fißhe des 
Aeüm^Capitäls .erreidit bat^ also die Yerleifaungsfrist abgielaofeii fet^ aber 
fiUkt eker^ und aueh dann nur erat, nachdem die GeaeHscbaft die Bahn 
in ToUkomnen guten und lestctti Stande überliefert hat^ sahlt der Staat 
das Actien- Capital an die Actioanaira eus; die ehe dann ihre Actien zum 
rollen Nennwerth besahlt bokommeo. Damit ist dann 4a8 Yerb^nifa 
zwischen Staat und Unternehmer beendigt und au^el6set# 

Die Unternehmer haben ihre bedeutenden Yortheile getiossen^ haben 
ihr ToHes Anlage «Capital zurocfebekommeny und der Steat, oder das Pu- 
Uieum^ ist nun im Besitze des Werks ohne weitere Verzinsung der Baup 
summe. Der Staat kann hierauf, nach Belieben, weiter den Gebrauch 
der Bahn fSr das Minimum der Transportpreise, entweder den Untemebt 
mern aelbst, oder anderen Mindestfordemden in Pi^cbt fiberlassei^ 

Es ist nun in Za/Uen zu zeigen, dab die faesdirie2ieBe Anordnung 
der Amortisicung die beabsichtigte Wirkung haben werde» 

Es sind zu dem Ende hier folgende «fei TabeÜen beigefügt, £e 
die nodiige jQebersicht geben werden« 

In der ersten Tabelle benennt die erste Spalte den Vorausgesetz« 
ten reinen jährlichen Ertrag in Procenten des Actienv-Capitals« Der reine 
Ertrag ist dasjenige, was irom Brutto «Ertrage übrig bleibt, nachdem da« 
Ton alle Ausgaben und etwaigen Lasten und Steuern, so wie 1 Prooeat 
zum Reserve^ Fonds, abgezogen worden sind. 

Die zw&teJSpalfe beiiennt in Procenten den entsprechenden Betrage 
der jährlich von der GeseUschaft in den Amortisations- Fonds zu zahlen 
ist, nach dem x>bigen Maalsstabe b^mJmet, di£i ^so ^lele Procente ron 
dem reinen Ertrage zu zahlen sind, als der reine Ertrag selbspt von dem 
Actien «^Capitale betrSgt 

Die dritfe Spalte benennt in Prooenten die entsprechende Dividende, 
die den Actiennairs rein ausgezahlt wird» Sie ist Dasjenige, was von dem* 
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yf. ßtmerJhmgm in Fetg* Her l|f*uft«^. /Bß 

reSoen ErtraffB t»ih Afimg äet Zffalmg in den AmortiMtioiB -Fonds 
Sbrig bleibte 

Die vierte SpalU benewit die Zahl ron Jahren, innerhalb wel« 
ciMr das Actien^Gapital durdi Xe vorhin bestimmte Zahlung in den AmoD- 
tisationirFonds, &Us eie nnmer gleieh groDi wSre, mit Zuadüag ron 2Sn* 
sen za Zkuten mi%eh8uft werden wnrde; alte nach der obigen Regd die 
Dauer der V^l^Mmff^Hsi an die Untem^mer. Die Zahlen in dieser 
SpdJte sind natb der beikannten Formel IHr das Resultat des Zusddages 
von Zinsen zu Zinste zu Mner gleidibleihenden )9br]iohen Einlage bo> 
reebnet* Die Formel ist hier folgende« 

wo / die Zahl der Jahre bezeSolmet, 9 den Zinsfuib, hier 1,03, m aber 
iea Torausgesetzten reinen Ertrag in der ersten Spalte, weO dann m> 
naoh dw obigen Regel die jährliche jBiniahlung in den Amortisations- Fonds 
in Spalte 2, bezdcjwet^ 

Die ßt^ SpaUe zeigt in Prooenten des Aetien-Capitals d{e Summe 
in Betrages der Dividende, «reiche die Aotionmurs überhaupt während 
der ganzen Dauer der Terleihung empüangen. Diese Summe ist das 
Produot der ZaU Ton Jahren t, aus der vierten Spalte, in den Betrag der 
iShrlichen Dmdende, Spalte 3«, die durch «•—»•' oder durch «i(l— m) 
ausgedrudLt wird* 

Die sechst* Spotte ^1^ in Prooentra des Actien-Capitals das Ca« 
^ÜtA an, welches dureh die Uebersthtsse der DiHdende fiber die gewöhn« 
lieben, landesnbUoben ^aawa, welche zu 4 Procent angenommen und 
durch k bezeichnet werden mSgen (so dals A;sl,04 ist), während der 
Zeit der Terieihung mit Zuschlag von Zinsen zu Zinsen aufgel^uft wer« 
den wirde, wenn die Empföoger der Dividende diese Uebersobässe dszH 
anwenden wollten* Da die Dividende durch m(»t— 1), der gewöholiche 
Zins aber durdi A-— 1 ausgedrückt wird, so ist der UeberschuCi der Di- 
vidende über den gewöhnlichen Zins m(m~l)'-A;-{-l$ und dies giebt in 
^Jahren durch die Anhäufung ein Capital 

[m(m-l)-Ä+l],||ET< • 
nach welchem Ausdruck die Zahlen der sechsten Spalte berechnet rind. 

9 
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Die tweite Tabelh mällA ätufikt den Verkauft ^ Wer (h der AotiM^ 
fSr die Id der ersten Spalfe aogezeigteo versohiedeneo Yoraassetzuogeii 
des reioeo Ertrages^ in Pröcenten ihres Neon wert hes aüs^ und cwar^ m 
den auf die erste folgeoden 15 Spalten^ beim Anfange der Amortisation 
nnd naoh 5^ 10^ 15, 20, 25^ 30, 35, 40, 45, 50, 55, 00, 65, 70 und 75 
Jaht^n^ Dieser Verkaufs -Werth der Actien bindet sich, wie folgf# Ge» 
setzt z«'B« der rdne Ertrag betrage OProoent desAotien-CapKab, so bat 
der Besit2ser von lOOOORthlr, Actien, zufolgci der 3tea Spalte der ersten 
Tafel, jährlich 810 Rthir« Dividende' auf so vide Jahre Unaus jsa erwaf^ 
ten, als, noch bb Jsum Ende der Verleihung bevorstehen, beim Ende der« 
selben aber die Auszahlung des Nennwerths seiner Actien selbst^ von 
lOOOORthbr« Auf diese Weise sind die 10000 Rthir« Actien ineXr ^erth 
als ein Capital von 10 000 Rthir« ; denn dieses wurde, auf die gewöhnliche 
Weise ausgeliehen, obgleich es nach Ablauf der Verleihungszeit eben« 
falls voll zurückzuzahlen sein würde, statt 819 Rthlr. nur 400 Rthlr. Zm- 
sen tragen« Sie sind indessen umgekehrt auch wieder voemger werth ab 
dasjenige Capital welches zu 4 Procent 810 Rthlr# Zinsen tragen würde, 
nemlich 20475Rthlr»; denn es werden am Ende m'oht 20475Rthh*« son- 
dern nur lOOOOiRthlr« zuruckgezablt« Der Verkaofswerth der Actien 
ItUlt also zwischen 10000 und 20475 Rthb*« Er wird so grofii sein, dafii 
durch den Ueberschufs der Dividende iiber 4 Procent Zinsen des Actien- 
IVerths, vermittelst des Zuschlages von Zinsen zu Zinsen innerhalb der Zeit^ 
die noch bis zur Zurückzahlung verflieCit, Dasjenige aufgehäuft werden kann^ 
was die am Ende zurBkgezahlten lOOOORtblr« an dem Actien- Werthe 
fehlen lassen« Bezeichnet man ailso den Verkaufs« Werth von 1 Rthh*# 
Nennwerth einer Actio durch or, den Betrag der jährlichen Dividende aber^ 
ebenfalls für 1 Rthlr# Nennwerth der Actio genommen, wie ihn die 3te 
Spalte der ersten Tafel angiebt, durch ii, so ist der Ueberschuls der Divi« 
dende iiber die gewohnlichen Zinsen des Verkaufs «Werths von 1 RthIr« 
Actio a — xijc'^t)^ Wird nun femer die Zahl der Jahre, die noch bis 
zum Schlüsse der Verleihungsfrist verflielsen, durch it bezeichnet, so «t das 
Capital, welches in dieser Zeit durch den UebersehuDi a-^xik — ^1) ver« 
mittelst des Zuschlages von Zinsen zu Zinsen aufgohünft werden kann^ 

{a^xijc^i)).^^^. Dieses Capital soll nun dem, was befan Schlüsse der 

Verleihung die ZurSduahlnng vm 1 Rthlr« Nennwerth der Actien an den» 
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Capit«! ip Cehlen Kiftty gleich seio^ nemltoh ?=.:r— |^ Also mula sein: 

fc^ — • 1 
(a— .ar(A: — t))*'r—r^=^f^'^h und daraus ergiebt sich 

Nach 4ieseiD Ausdruclke «ipd die ;ZahleD der zweitoo Tafel berechnet« 

Zm beoierken ist^ dafs die bei allen diesen Berechnungen iSitatt fin- 
dende VeruMsetkungi 4pe jShrliohe {)i7id0nde Bei wShrend der ganzen 
Dauer der Amortisation immer gMch ^rofi, in der Wirklichkeit zwar 
allerdings yiicbt Statt ißnden wird^ weil die Dividende Fon dem rttnen 
Erfrage abhängt^ der bestSndig wechseln und schwanken wird« Indessen 
ist offenbar nicht anders zu veryletckenden Zahlen zu gelangen, als wenn 
man die VnvBrSnderlichkeit der' Dividende nupponirt^ indem sich die 
Scbwankungep dierselbep nicht vorhersagen laisen« Die Besultate genügen 
aber auch gvms wr Beurtheilungy weil naoh «inigen fikAwankungen sich 
doch immer mit der >Zeit ein ziemlidi gleichbleibender Ertrag heraus« 
stellen wird, und man sich unter dem angenommenen unveränderlichen 
Ertrage nur einen MiUeleatz desselben Torstellen darf« 
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ß r • i « Tafel 
h IL HL IV« T« VI. 

Saam«, 

tlanomtm r^^^Tt^ bleibt Dm« BHh« CehmchüaM«« 

i*ufieb«r T^^_ Mjäbriiditt 4to 4er Dirideatoi Omdorfe« gber 

IMto-Rrtng ^Ü2!^!^^!^ DividMde, VerieÜHd«»- «rähieM4a«rgauM die tmrShiilicbMi 

JiPrMMtM^V^l*:^ faPiMeirte» firist. Tetkiiluss-Zeit ZiMe»amBa4e 

dw Aetie». ^ VZ^ d« Aetie». i* Pmoita» derVerMkMga&wt 

<^V>t*l^ ßi^^ Capitata Uu«, aMAc«WB-Ca|at»lt.«u(g«MMMwlt mitO, 

\Mfamm. ^ Pweeate« des 

6 . . « . 0,96 . ^ < « 5,64 .... 75,36 . .r . ^ 42iS,2 , « . . . 753,0 

7 . . . . Ö,49 .... 6,51 . . . . 66,42 . . < «432,4 786,4 

8 . . . . 0,64 .... 7,36 . < . . 58,81 .... 432,8 ..... 159,4 
. . . . 0,81 . . < . 8,19 .... 52,38 «... 420,0 ..... 712,5 

10 .... 1,00 ... . 9,00 «... 46,90 « . . « 422,1 .... «661,7 

11 .... 1,21 ... . 0,79 ... . 42,18 . . « . 412,9 ..... 612,2 

12 .... 1,44 ... . 10,56 .... 38,09 .... 40'4,2 ..... 566,5 

13 .... 1,69 ... . 11,31 .... 34,53 .... 390^5 525,2 

14 ... . 1,96 .... 12,04 .... 31,41 .... 378^ ..... 487,0 

15 .... 2,25 ... « 12,7& .... 28,66 .... 365,4 ..... 454,4 

16 ... . 2,56 .... 13^44 «... 26,24 .... 352,7 424,5 

17 .... 2,89 ... . 14,11 .... 24fi» .... 339,9 397,4 

18 .... 3,24 ... . 14,76 .... 22,17 . . « « 327,2 372,7 

19 .... 3,61 ... . 15,39 .... 20,46 .... 314^ ..... 350^5 

. 20 ... . 4,00 16,00 .... 18,93 .... 302,9 330,4- 
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VI. Btkterbmgtm in Felge , dtr BmUt». 



CO 



Sappo« 

nirter 

Jlhriiclier 

Netto* 
Krtng In 
Proceaten 

des 
Anlage 
Capitab* 



Zweite T a fe L 



TeriuialsvcrA der Adieo h Praeeoleo Ares Nenavertbs, oacMem Tom Anfing te 
AmoHiMtioa ao Jabreo Teriaofeo aiad: 

i a h rest 



5 10 15 20 25 30 ,35 40 45 50 55 60 65 70 75 

6 I99;i 13M 137^ lS7»a I3(s4 196^4 134,1 132,6 130^ 128,6 126^0 122,7 116,7 113,9 106/1 

7 156,1 157,1 155»9 154,4 152,6 150,4 147,7 144^4 140^ 135»7 129,6 122,6 114,0 
ft 175^6 173^ 171,6 166,9 165»7 161,7 156^9 151,0 143,6 135,1 124^ 111,7 

9 ^M 186,4 16S/> 186,6 175^3 169,0 161^ 151,6 146^ 126^ 109,» 

10 a|»5,l 2Q0gS 191,6 169,2 161^ i7%p 166^ 14^6 129,7 109/1 

11 217,1 211,1 263,6 194^9 184,1 l7l,0 155/) 135,5 111,9 

12 227,2 219,2 206^ 197,7 163,3 165,9 144,0 118,7 

13 235,6 225,4 212,6 197,8 179,4 157,0 1293 

14 242;4 229,7 114^ 195^4 172,5 144,7 110,9 

15 247,5 232,3 213,fr 19^ 103/) 129^ 

16 »1,7 233^4 211^2 Igifi 131^ 111,» 

17 254«& 233,2 207,3 175,6 137,4 

18 256,3 231,8 202^ 166,6 122,0 
10 267,3 226,5 195,8 154,9 105,& 
20 257,2 226,3 168J 142,9 
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^0 FL Bemtrkungen in Folgr d^r Besultaie. 

Diese Tafeln zeigen nun» und Mrar nnSohrt die erste in Spalte 
T« nnd TL» dab sowi^ die fihimme des Betrags der INvidenden irUmiid 
der ganaen Yerleihungs-Zeit) ah audi die SumoM^ welche doMh die 
Ueberschüsse der Dividenden ober die landesäblichen 4 Prooent Zianm 
bis zum Ende der Terleihungsfirist BU%esammelt werden fcann^ für fierm^ 
gere Netto-ErtrSge der Bahn Afift^ ist ala für höhere. Die erste Samme 
ist bei dem ni^in^^fen Netto -Ertrage fest l^ mal^ ^ zweite Summe fast 
2^ mal so "hoch als bei dem höchsten. Mag also der Actien- Besitzer die 
UeberscfaSsse der Dirideode über die gewöhnlichen Zinsen hinaus auf Zin^ 
sen anlegen^ oder nicht, so steht er sich imfher am besten, je meärtßtr 
der Netto- Ertrag der Bahn ist; bis zu 6 Prooent hinab^ Es idntstebt »Iso 
aus der Amortisations- Regel /&r ßXle J)igemgen, die wirkfiph »us dfem 
Ertrage der Bahn die Zinsen ihres Capitak ziehen ^ und nicht etwa die 
Actien verkaufen oder damit Bändel treiben wollen, eine AufTordening, 
den Netto -Ertrag nicht zu steigern, nnd folglich möigUctist niedrige Fahr-^ 
preise zu stellen^ 

Anders scheint es sich zwar nach der zweiten Tafel für Diejenigen 
zu verhalten, welche ihre Actien zu verkaufen gedenken« Aber es ßfheini 
auch nur so; es i^^ nicht so. Gesetzt nemlicb, der iNetto- Betrag der 
Bahn werde bis auf 20 Prooent in die Höhe getrieben, und man sei jso- 
gar sidier, dals er sich auf dieser Höhe durch die ganze Dauer der Ter« 
leihungszeit erhalten werde, so sind zwar, der Tabelle zufolge^ allerdings 
z. B. lOOORthhr« Actien 2572Rthlr^ werlh, statt dab ihr Wertb» im 
Fall der Netto- Ertrag statt 20 nur 6 Procent betrage, nur 1389 Rtbtr« 
sein wurde« Aber wer kann zuletzt die 2572 Rthlr. fnr IDOO Rthlr« Actien 
zahlen? Immer am finde nur Der, welcher die Absicht hat, die Actien 
nicht wieder zn verkaufen (denn noch mehr kann er nie bekommen^ 
^nd also I5r den höchsten Preis niqht auf Speeulation kaufen); also^ nur 
Der, welcher sie bis zum Ende der Yerleihuagszeit behalten will« Aber 
auch ein solcher Kaufer kann es nur dann, wenn er ndt den Itmdee^ 
miichen Zinsen von 4 Procent zuftieden sein und den Ueberschuls der 
Dividende anlegen will, um Das aufzusammekii was er am Schlüsse von 
arinem Capitale nicht zurBckbekommt; denn er bekommt am Schlüsse 
nicht 2572 Rthlr« sondern nur 1000 Rthlr. zuriick» und die fehlenden 
1572 Rthlr« muls er aus den Deberschüssen der Dividende aufsammeln. 
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Der Käufer, welcher far lOOORthlr« Äctien, bei einem Netto- Ertrage der 
Baho von SOProoeot, 2572Rfblr» bMahlt, thtit also eigentlioh nichts an« 
deresy ab dab er auf die ffewöktüicAe Weise 2572Rthlr. m 4 Procent 
auf Zinsen legt imd sein Geld nach 18,9 Jahren aBorScknimmt« Das kann 
er aber, mit weit weniger Wagoifii, nnd ahne die Eisenbahn; und folglich 
raSciiten «ich wohl wenig solche Käufer finden. Meint der KSufer, die 
Actien nach einiger Zdt mit Ge^nn wieder zu verkaufen, so speculirt 
er falsch ; denn ihr Werth nimmt fortwShrend und schnei! ab, nicht zu. 

Der eigentliche Yerkaufswerth von lOOORthlr« Actien ist in der 
Wirklichkeit immer nur höchstens 1391 Rthlr. ; und auch diese kann nur 
Der zahlen, welcher auf 75,6 Jahre mit 4 Procent Zinsen zufrieden sein 
und nach Ablauf dieser Frist seine 1391 Rthlr» zuruckempfongen will« 
Da aber auch dies ohne Eiseubahn besser geschehen kann, so ist eigentlich 
gar keine weit gehende Speoulation bei dem Verkauf der Actien möglich« 
Ihr Yerkaufswerth kann immer nur zwischen 100 und 139,1 Procent 
schwanken« Wären wirklich Anfangs die sämnUUchen Actien •Besitzer 
Speculanten, die blob ein höheres Capital zu erbngen gedfichten, und 
deshalb den Netto- Ertrag der Bahn hinaufzutreiben suchten, so worden 
sie schwer Kaufer finden; denn die letzten Käufer, welche nun wirklich 
die Zinsen auf die Dauer ziehen wollen, (und in die Hände solcher miiss^i 
die Actien doch endlich kommen) würden, sobald sie mehr als 139,1 Pro« 
Cent zahlen, im Verlust sein« Sie werden nur bis 139,1 gehen können« 
Sobald, sie über pari zahlen,^ mSssen sie, wie es auch immer sonst der 
Fall ist, mit geringeren Zinsen, als die Dividende ist, vorlieb nehmen, und 
blob mit 4 Procent, sobald sie den h6chs(en1fveiB zahlen; zu dem letztem 
aber werden sich nur Wenige verstehen* 

Die Speculanten mnd es aber nicht, welche die Actien* Summe 
itirklich anzahlen, um erst, nachdem dies geschehen ist, zu verkaufen« 
Sie sind also schon nicht unter den wirklichen Besitzern der Bahn zu 
finden, die die Fahrprdse bestimmen; gewils machen sie von diesen die 
Mehrzahl nicht aus; also werden sie es auch nicht in der Gewalt haben, 
di6 Fahrpreise zu ihrem besonderen Zwedke, dem eines günstigen Verkaufs, 
in die Hohe zu treiben« Die Speoukuiten verkaufen vor der Einzahlung, 
wenigstens vor der vollen Einzahlung; und da werden sie aus den obigen 
Gründen noch weniger ihre Rechnung finden« Jeder, der am Ende wirk« 
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lieb einzuzahlen gedenkt ^ wird sich liSCmiy viel mehr 9I« fori sa zeUeo; 
(denn was er mehr zahlt^ rermindert ihm den ZinsfnDi« 

Die 9 welche die Fahrpretae bestimmen^ sind DU, wtlolM wirUith 
idngezahlt babent nnd Dien wollen auob in der Regel v)on ihrem Capitala 
wirklieh aus dem Ertrage der Eisenbahn ihre guten Sensen empCsngeo. 
Für Diese aber ist es^ wie oben iinf den Grand von Spalte T« nnd Tl« 
Tafel K bemerkt^ TortheUhaOter, niedrige Fahrpreise fertsusetzen, ab bohe# 

Zwar kann oian sagen; ^uoh diese wirklichen Besitzer der Baho 
wurden es Tielldoht für sich angemessener findep z. B. durch 20 Procent 
Netto-Ertrag lieber Mols auf 18,9 ^abre 16 Procent jährlich pividende 
zu deben, ab durch 6 Procent Ertrag auf 75^6 <Jahre 5^64Proceiit: «^ie|« 
leicht deshalb, um nach 18^9 Jahren ihr Geld einer neuen Pnternehmnng 
zuzuwenden, es nicht aditend, dab ^ie dann eigentlich nur in Sqiiivi0 
(wie man's nimmt) 302^4 oder 329,6 Procent ihrea Anbge-Captt«b statt 
resp« 426,3 und 754j2 Procent erzielen^ Aber erstlich werden sie darin 
sdiwerlich AnstkmnAg sein; uipd aucl) selbst die Mehrheit wird diesen 
Bescblub nicht leicht fassen; depn wenn die Actien sich «eAr Tertheilen^ 
was wahrsdieinlich ist, sobald es auf wirkliche Anzahlung tokommt^ so 
werden immer Viele Heber auf lange Zeit hinaus ein majCiiges aber siehe«» 
res, ab auf kurze Zeit ein hSberes upd s<AwankeiulB8 Einkommen wnor 
sehen» Zwdiens ist es den Besitzern der Bahn doch immer nur gerade 
dadurch möjfKch, 4en Netto-Ertrag jhinaufzutreiben, dab sie dfe Frequ^az 
zu vermehren sudhen ; und dies kann npir durch fUrnießrigung der Fahr^ 
preise gesdhehen; was dann wieder schon ein Gewinn für das Publicimi 
bt; selbst wenn auch überhaupt die Fre^enz nur stiege« Drittene 9ber 
gewinnt immer das Publicum, selbst wenn die Besitzer der Biah|i wiriUicb 
bei 20 Procent Netto-Ertrag stehen bleiben; denn es zahlt dann der Bahn 
in Summe nur 302,4 oder 329 fi Procent, statt Desp. 426,3 oder 764,2 
Procent^ Es gewinnt am/ursqite d^s, um was Um gosi^rer der Bah« sio(» 
aelbst Sfihßden thun. 

Die yorgesch^gene Amortiiptions^Reg^ ist jilso in |edam Falle i^e^ 
sentlidi im Interesse des pubbcums« AuTser^en) epthSlt sie f uglejch ein 
Motiv, welches die Specnlatioii auf den Bändel mit Actien picht fUrdgrt 
sondern hindert; was ebenfalls mehr gut als übel sein dnrfte« 

Andrerseits aber beracksicht^ sie anch mit ToUer BiUvkeit das 
Interesse der Actionnairs, und enthalt also den nothigen Reiz zu Unter« 
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nebmuogeD dieser Art. Den wesmitRcA grofsten ^orthell erifolen Se 
Unternehmer nemiiob^ wenn sie auf 75^6 Jahre Sfii Procent Zinsen ihres 
Anlag0»£iq>ttal6, und swar auf sel^ sichere Weise ^ofuj^mgea^ n^nltoh 
deshalb anf s^r sichere W^se^ weil , sie b€a sehr niedrigen Fahrpreisen 
«mi den Ertrag an wenigsten besorgt sein dürfen« Diese H6he der Yetm 
zinsungy oder auoh (naoh der ersten Tafel) 6^51 Prooent auf etwa 66 Jafare^ 
oder 7^ Proc^it auf etwa 59, 6,19 Procent auf etwa 52 Jahre u. s« w. 
sind aber fiir den jetaigen Zustand der Dinge höchst bedeutend und an- 
aehmlieb^ nnd Jeder wird ^ern sein 6eld dazu hergeben^ 

Man kann zwar noch gegen die obige AmorfSsations- Regel einwea« 
den, daÜB eine Crisis im Geld- Umlauf entstdien könnte^ dadurch^ dais am 
Schlüsse der Verleihungsfrist das ganze Aotien-Gapital^ also öfters meh« 
rere Blillionen m^ ehmol, aus den Händen des Staats in die Hfiade der 
Actionnaifs übergehen würden« Allein die Gründe zu dieser Bedenklichkeit 
sind doch nur schdnbar. Die aufgesammelte Summe wird sich nfimliefa in 
der Staats -Gasse gewifii nicht in Baarem^ sondern in verzinslichen Papieren 
befinden 5 etwa in StaatNcfauldschemen) schon deshalb ^ weil die Staats- 
Gasse den Aötionnairs ditfür SSnsen zn Gute rechnen soll« Die ganze Ver« 
finderung bei der Auscahiiing faestdlftt also nur äarin^ dais der Staat* Ms 
$m der Auszahlung die ZiasM» der Schuldscheine in den Amortisations« 
Fonds und.fMeA derAuszdiiung an die Actionnairs zahlt; und daraus kann 
keine Grish entstdien; um so weniger^ da Jeder lange im Yoraus den 
Termin ongefahr kennte in welchem er sein Geld ausgezahlt erhalten wird^ 
und also mit voller Müde Anstak zur anderweiten Unterbringung desselben 
machen kann« 

Allerdings wurden zww ^ AmariisatianS'- Fonds bb zur Auszah- 
lung dann unproduetiv in der Casse liegen ^ wenn sie m Staatsschuld- 
scheine verwandelt würden t aber mchts hindert den Staat^ sie auoii pro- 
ductw anzulegen^ ganz einiisdi dadurch, dais er für die voniithigen Sum- 
men Actian anf andere Unternehmungen nimmt | etwa auf andere Elsen« 
bahn^ Unternehmungen; und er wird as auch gewifii thun« Um es zu 
können, darf er sich nnr^ sobald Eisenbahnen im Gange md, I8r jede neue 
Unternehmung dieser Art das Beeht^ Actien dazu, bis auf einen gewissen 
Theil des Actien -Capitalsi fiir die Amortisations« Fonds schon ausgeführter 

10 
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EiseobafaDf^o zu aehmen^ Torbebatteo« Dadurch wird dana das aufgesam- 
melte Capital eben sa und auf dieselbe Weise productw angelegt wer-« 
den^ als wären die Aotie» dei» Untemebmera nacb und nach ausgezahlt 
worden«. 

Dieses hebt auch sogTeicb einen zweiten scheinbaren Emwand, nem- 
lich^ dals das Actien- Capital^ falls es den Actionnairs nicht allmalig aus- 
gezahlt sondern kt die Staats- Gasse abgeliefert wiirde^ auf eine lange Reihe 
von Jahren gebunden bleibe«. Wenn der Staat das Ciapital^ wie so eben 
Torhin bemerkt^ anwendet^ und in Umlauf setzte sa bleibt es nicht gebun- 
den» 'Uebrigens ist für den emzelnen Actionnair sein Antheil am Capital 
schon überhaupt nicht gebunden ^ weil er^ wenn er sein Geld zu neuen 
Unternehmungen anwenden tvill^ nur seine Actien verkaufen darf. Es 
werden sich immer Kaufer finden^ die ihr Geld bleibend auf Zinsen legen 
wollen 5 und die Actien werden anf diese Weise ganz in die Hände Derer 
kommen^ die die Gelegenheit daz» suchen» 

Befurchtet man durchaus Nachtheile oder Uebelstände von der 
Aufsammlung der Amortisations- Fonds durch den Staat^ so mufs derselbe 
die obige Art der Garantie^ dafür, dals er nach den» Schlüsse der Yerlei- 
hungsfrist eine fest^ und gute Eisenbahn bekomme^ (die jedenfalls die 
beste und sicherste zu sein scheint ), aufgieben,. und dieselbe dann durck 
Aufsicht auf die fortwährend gute Erhaltung und allmälige- Verbesserung 
der Bahn^ falls sie anfangs nur möglichst wohlfeil erbaut worden ist, zu 
ersetzen suchen; und zwar etwa auf die Weise, dals er jahrlich die Amor-^ 
tisations- Quote nicht eher herausgiebt, bis die .'gute Erhaltung und resp»^ 
allmälige Verbesserung der Bahn nachgewiesen worden ist ; was aber dann 
dem Staate einen Theil des Administrationsr Geschäfts auferlegt» 

In solchem Fallb scheint es gut^ die allmälige Ablösung; der Actien 
etwa auf eine ähnliche Weise geschehen zu lassen y wie es z; B» bei iet 
projectirten Eisenbahn zwischen Neapel, Nocera und Castellamare beab«- 
sichtigt wird. Man will nemlich dort jährlich^ oder halbjährig,, iiir die 
dem Amortisations- Fonds bestimmte Quote Actien , die das^Loos bestinun^ 
eurSckkauien» Diese aufgekauften Actien behalten,, den fibriggebliebenen 
ganz gleich^ ihre Ansprüche auf die Dividende bia suni> Ablauf der Ver* 
leSbungsfrist; nur da(s ihnen von der Dividende die laiidesfibliohen Ziuaeo 
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für ihren NeooweHfi 4»bgezo^en werden; welche ^rAparfe Zinsen üwm 
ebenfalls zu der wachsten Quote |;e8chlagea und zum Aufkaufe Ton Aofien 
verwendet werden« 

Die Wirkung dieser Regel auf die Frist der RBckzahlung des Actien« 
Gapitals ist offenbar dieselbe , wie wenn ^las Capital dmfyesammelt wird; 
denn es ist in dieser Beziehung gleichviel , ob die Zinsen zu der jähr« 
^lieben Quote für den Amortisations«- Fonds hinzugethany oder ob sie fSr 
Actien ausgesehen f^erden; nur ist gegen die obige Regel d^ Unterschied^ 
dafs jetzt iandeaUbliche Zinsen (etwa 4 Procent) , statt der obigen 3 Pro- 
.centy die nach der Yorausmtzung der Staat bei der Anfsammlung des 
Actien -Gapitals gewiihren «ollte^ in Rechnung kommen. 

jy^n könnte zwar auch blofs 3 Procent Ton der Dividende abae« 
jben; aber dieses wiire nichts anderes^ als dals man den Actionnairs den 
Betrag ihrer Actien auf die Dauer der Verleihuugsfrist zu 3 Procent Zinsen 
überlieferte ; zu welcher Begünstigung kein Anlals vorhanden ist. 

Nimmt, man 4 Procent Zinsen an^ so wird man ein noch stärker 
steigendes YerhältnÜB der Amortisations-- Quote zu der Ifetto* Einnahme 
als das obige bestimmen müssen^ damit die nach Abzug der Zinsen übrig 
Jileibeoden Theile der Dividende ISr geringe Netto -Ertrage gegen die far 
höhere Erträge in ein besseres Yerhfiitnils kommen und die Anreizung far 
die Actionneirsi geringere und langer dauernde Dividenden Torzuziehen, und 
also die Transportpreise möglichst herabzusetzen ^ bergestellt werden mögew 
Statt des obigen durch m^ ausgedrückten Maafses der jahrlichen Amorti«- 
sations - Quote (wo jm den Bruch bezeichnet ^ der der Netto -Ertrag vom 
Actien^- Capital ist) diirfte dann das Maafs 10 m^ angemessen sein. Dieses 
MaaCs giebt^ statt der durch die erste Tafel in §• 44. ausgedruckten Resul- 
tate folgende anderen. 
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F7. Bemtrtamgen in Folg« äer JfestdtiKe* 



h 

t 

Snppo- 
nirter 

fahrlichet 
Netto- 
Ertrag 

inPro^ 

centen 

des 

Aotlen* 

Capitab. 

6 .. 

7 . . 

8 . . 
0.. 

10. . 
11 . . 
12.. 

13 ,. 

14 .. 
1&. . 

16 .. 

17 .. 

18. . 

19. . 
20 . . 



n. 

JikKrHdie 
Amortisa- 

dnote 

in 

Prooenten 

det Anlag»- 

CapitaÜk 

. 0,318 . 
.0,343 . 
. 0,512 . 
, 0,729 . 
, 1,000 . 
. 1,331 . 
. 1,728 . 
. 2,197 . 
.2,744 . 
r 3,375 . 
. 4,096 . 
. 4,913 . 
.5,823 . 
. 6,859 . . 
. 8,000 . , 



IV. 



FolflkA 

an 

Dividend« 

für die 
abgelöitetf 

Actien 
«bell te. 



m. 

Bleibt 
s an 
Jalirlicher 
DiTidende«> 

in 
Fjfodmten 

des 
Actien- 
Capitals. 



, 5,784 . . 1,784 . 

, 6,657 . . 2,657 . 

. 7,488 . . 3,488 . 

8,271 . . 4^271 . 

9,000 . . 5,000 . 

9,669 . . 5,669 . 

10,172 . . 6,272 . 

10,803 . . 6,803 . 

11,256 . . 7,256 . 

11,625 . . 7/(25 . 

11,004 . . 7,904 . 

12,087 . . 8,087 . 

12,177 . . 8,177 . 

12,141 . . 8,141 . 

12,000 . . 8,000 . 



V. 



tfaner 

der 

TeiTeifinngs» 

fiait. 



^ 75|76 • • 
. 64,73 . . 

. 47,67 . . 
. 41,04 . . 

; 30,56 . . 
. 26^44 . . 
. 22,93 . . 

. 17,37 . . 
. 15,13 . . 
. 13,31 . . 
. 11,71 . . 

. 10,34 . . 



VI. 

Befraf 

der 

Di^dendea 

während 

der ganzen 

Verleilianga- . 

ttift in Pro- 

omten tu 

Aetiea- 

Capitala. 

. 438,2 . 
. 430,9 . 
. 415,5 . 
^ 394,3 . 
. 369,3 . 
. 342>1 . 
. 313,9 . 
. 285,6 . 

• JE^Oy 1 •' 

. 231,7 . 
. 206,9 . 
. 182,9 . 
. 162,0 . 
. 142,2'. 
. 124,1 . 



VIL 

Somme, 
weldie durcb die 
üebenchätte dier 
Dirtdenden aber 
die gewobttficbeir 
Zinsen am Ende 
derVerieibafigsfirisf 
ao^esanunelt wtrd^ 
in Prooenteit det 
Anlage -Ga^itaU.' 

• . .825^0 
. • . 774,» 
. « . 681,2 

. , . 500,0 
. . . 425,9 
. . « 362,9 
. . . 309,6 
. . . 264^ 
. . . 225,9 
. . . 192^9 
. . . 164,6 
. , . 140,0 
. . , 118,7 
. . . 100,0 
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VL Bemerkungen in Fo^e der Re$ultmtt. 77 

Blas sidit aus dieser Tafel, das dann Inr die Aolioanafa« ttlUs^o 
Netto« ErtrSge nnzwäMhaft vortheilhafter seia wevden als sehr hohe» 

AieAotieni wdche das Loos zur Auszahluqg triffl^ kommen fibrigetti 
hier gegto die noch zurückbleibenden in Tortheil; denn es ist oflSmbar 
ISr den Acrien^Besitzer besser, z« B« gleich im ersten Jahre sdn einge- 
legtes Gelt! zar&ckzubekommen und dann noch 75 Jahre lang eine reine 
Rente fon 1^784 Procent zu ziehen, als 75 Jahre lang das Geld gegen 
4 Procent (auDser der benannten Rente) stehen lassen zu müssen« Es liegt 
darin ein Anreiz för Unternehmungen dieser Art« 

49« 

Sowohl bei der ersten Amortisations-Arty durch Attfkammlunff des 
Actien-Capitals, als bei der zweiten, durch allmälige Ahlösun^j nimmt der 
Terkaufswerth der Actien allmlflig ahf was auch ganz der Natur der Sache 
angemessen ist. Man konnte zwar auch Amorfisations« Regeln aufstellen, 
bei welchen der Werth der Actien steigt, indem man die Dividende, so 
wie die Actien aHmalig aufgekauft werden, mehr oder weniger auf die 
kleinere Zahl der übrig bleibenden Actien yertheilt, so dais daraus eine 
Art Lotto entsteht« Allein diese Art wurde immer mehr oder wen^er 
an den Üebeln der Lotto's überhaupt Theii nehmen, zu welchen gebort, 
dafis das Lotto, während es däs^ was es in die eine Hand legt, der andern 
entlockt 9 seinen Unheil davon nimmt , also das Vermögen im Ganzen nur 
vermindert^ ohne irgend etwas zu pröduciren. Und der Anreizunff eines 
Lotto's Zur Unternehmung von EiseDbahnen bedarf es, wie die Erfahrung 
zeigt, nicht« 

Der Yerfasser dieses imit nach seiner Ueberzeogung £e baden obU' 
gen AmortisatiGnS" Arten fUr die besseren, und unter diesen wiederum 
die erste für die beste; denn er vermag in der Aufimmnhmg des AoticD-» 
Capitals durch den Staat keinen Nachtbefl, sondern, aus den obigen GrSn« 
des, nur Yortbeile zu sehen« Vorziiglich gebort zu diesen Yortheüep der 
ersten Art der Amortisatious- Regel auch der, daCi dann die Unternehmer 
ganz freie Hand behalten, und der Staat gar nicht in die Administration, 
weder was Einnahmen noch was Ausgaben betrifft, sich zu mischen nSthig 
hat; was unstreitig bei alten Privat -Unternehmangeo wkblt anders ab an*- 
gemessett mid girt mU 
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78 ^'« BttntTktin^tn in Folgt der Resultate. 

Noob mdg Dacbtrfigtioh za ä» arsteo Amortiwfioos^ Art i>.einerkt 
werden 9 dals maa^ wenn man etwa die Vorzöge nuUbiger JNettOoErtrfige 
TOT hiiheren^ also den Antrieb (nr die Unternehmer^ ihres eigenen Inte- 
resses wegen möglichst niedrige Transportpreise zu bestimmen ^ für noch 
flicAl stark jfenuß erachten sollte^ ntir irgend ein noch stärker^ ;als eben 
angenommen, «^^^ife^ YerhaltnÜs der Amortisations^Quotezu 4em Netto« 
Ertrage festsetzen darf, um bestimmt den 2weck zu erreichen. Frieses JStei^ 
gen des Verhäitmsses ist jedenfalls ^ne der If atur der Sache ganz gema&e 
und zweckmalsige Hauptsache, bei allen Amortisations« Regeln, welche 
man auch wählen mag« 

D. Einflufs der Umwege von Eisenbahnen auf .die BiesuUate* 

Es möge der allergiinstigste Fall für Umwege, in welchem eie um 
meisten rathsam sind, angenommen werden, nemlich «derjenige, wo drei 
Orte, die in den Eckpuncten eines gleichseitigen Dreieks Jiegen, durch 
Eisenbahnen verbunden werden sollen. Derselbe fiebt, da .er der ^iin* 
stigste ist, schön von selbst eine Würdigung anderer Ealle. 

Jede Seite des Dreiecks mag 10 Meilen lang sein. Alsdann «ind, 
wenn man die Ecken Ä, B, C durch gerade Linien ABj BC und CA 
verbindet , zusammen 30 Meilen Eisenbahnen zu bauen , und die drei Octe 
werden , jeder mit dem andern, ohne alle Umwege und so nahe als mög-' 
lieh verbunden, nemlich durch ^^ra^e Linien*). Legt man dagegen die 
Eisenbahnen aus den drei Puncten A, B, C durch den AUUelpunct^ M 
der Ecken des Dreiecks, nemlich durch den Punct, der gleich weit von 
den Edken entfernt ist^ so sind nur, wie es eine leichte Bechnung er- 
giebt, zusammen etwa 17^^ Meilen Eisenbahn zu. bauen; denn der Mittel« 
punct des Dreiecks ist von jeder Ecke nur 5,77 Meilen entfernt. Also 
ist dann eine, bedeutend, nemlich um 12f Meilen geringere Länge zu 
bauend dagegen macht man jetzt von jedem der drei Orte nach dem an- 
dern einen Umweg von 1,54 Meile; denn der Weg durch den Mitidpunct 
ist nicht 10 sondern 11,54 Meilen lang. 



^) Diebiersa and zo deo folgenden Paragraphen geh«reoden Fignreo sind nicht beigefügt, 
I^ wird dem Leeer leidu aeio, sie selbst sn eotwerfeii. 
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Vt Bemerkungen in Folge der Resultate. 79 

Es kommt mm darauf an» weloben Eioflub ^eser Umwi^g» dia 
Terrain -Verhältnisse und alles Uebrige in den geraden Linien und den 
Umwegen sonst gleich gesetzt^ auf die Transportkosten haben werde. Die 
Tabelle in §. 38. ergiebt solches« 

Man setze Dampfkraft auf massiven Schienen voraus und nehme an: 

I. Die Frequenz betrage auf der Stra&e AB sowohl, ab auf BC 
und CAj I Million Ctr« Alsdann kostet die Tonne auf die Meile, der Ta« 
belle zufolge, nach der Amortisation des Anlage- Capitals 8Sgr. 1,9 Spf.? 
alsd auf dem fferaden Wege, wenn man 30 Meilen Eisenbahn baut, von 
A nach B, oder von B nach C^ oder von C nach A zu transportiren, 
10 mal SSgr. 1,9 Spf., thut 81 Sgr. 7Spf. Auf dem andern Wege, durch 
den Miftelpunct des Dreiecks,, nemlicb wenn! man nur 17^ Meilen Eisenbahn 
baut, bewegen sich auf der Bahn überall nicht ^ Million sondern 1 MilU Ctr«, 
weil Beides r was von A nach B und was von A nach C will, denselben 
Theil des Weges,, von A bis zum Mittelpunct, durchlaufen muJb; und so 
bei den Sbri'gen.. Dann also kostet die Tonne auf die Meile nach der 
Amortfsatron 5 Sgr. 8,9 Spf.^ Von A nach B^. und eben so von B nach C, 
und von Cnacfa A betragt aber jetzt die Entfernung 11,54 Meilen« Also 
kostet die Tonne von A nach B\ oder von B nach C, oder von C nach 
A zu transportiren fetzt 11,54* mal 5 Sgr. 8,9 Spf^ thut 66 Sgr« 3 Spf« 
Die Kosten auf dem' Umwege sind also hier um 15 Sgr» 4 Spfir oder etwa 
18j^ Procent geringer als^ auf den geraden Linien, und die Umwege haben 
daher hier vor den geraden Linien den Vorzug. 

Sa verhäTt es sich fSr efne Frec^uenz von \ 3GUionen Cfr. und nach 
der Amortisation.. 

n» Ber6Frooent Verzinsung des Anlage* Capitals wird die Tonne 
auf die Meife,. nach der Tabelle,, resp; für eine i Müh und 1 Mill. Ctr« 
Frequenz^ 19 Sgr«. 8,6 Spf^ und 11 Sgr* 8,7 SpL kosten, also auf den ge- 
raden Linien 10 mal die erste Zaht,. thut 197 Sgr. 2Spf., auf den Um- 
wegen 11,54t mal die zweite Zahl, thut 135 Sgr. 4 Spf«^ mithin auf letztern 
61 Sgr«^ 10 Spf^ oder etwa 31|^ Proeent wenigerer 

IIL Ist die Frequähz z. B. zwischen je zweien der drei Orte I MiU. 
statt I Miliar Ctr^, sa kostet nach der Amortisation der Transport einw 
Tonne auf die Meile,, der Tabelle zufiblige, in den geraden Linien 10 mal 
SSgr« 8,9Spf., thut 57 Sgr, SSpC. und auf den Umweceo 11,54 mal 4Sgr. 
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6,5Spr.9 tbut S2Sgr. 4Spr., aho auf letxiera numocb 5Sgn ISpf. oder 
etwa 8| Prooeat wenigar. 

IV« Für 6 Proeeat Zinsea ist der Uatendiiad wieder gröfiMr« Er 
betrSgt dann 10.11 Sgr. 8^7Spf»— 11^54*7 Sgn 8,7Spr.= 117 Sgr. 3SpCi 
— 89Sgr« 2Spf.^28Sgr. ISpf. oder etwa 24 Procent. 

y. Beträgt aber die Freqqena statt 1 MiU 2Millp Ctr.^ so sind nack 
der Amortisation die Kosten auf den geraden liinien IQ mal 4 Sgr, 6^5 Spf,^ 
thnt 45 Sgr* 5Sp(i| und auf den Umwegen 11^54 mal 3 Sgr. 11^2 Spf«, 
tbut ebenfalls 45 Sgr» 5 Spfj» Abo ist der Untersqbied jetzt Null. . Pa 
aber nun durch die |7mwege immer ein Yerlust an Z^ entsteht ^ so wie 
auch mehr Hindernisse und Begegnungen als auf den geraden Linien» so 
folgt» dals jetzt die geraden JLimen, selbst in diesem Cor die Umwege aller^ 
günstigsten Falle» und obgleich statt Vl^ Meilen 30 Meilen Bahn gebaui 
werden müssen» doch schon wesentlich besser sind als die Umwege« 

YL Mub bei der Frequenz yon 2 MilK Ctr. das Anlage -Capital 
noch Fcrzinset werden» so bleibt wieder den Umwegen ein Yor;Bug» z. B.. 
bei 10 Procent Winsen von etwa 19 Procept u. s^ w^ 

51. 

Liegt der Punct M nicht gerade in dar Mitte des Dreiecks» sondern 
z« B. mitten in der einen Seite desselben» z. B« mitten in AB, was eia 
gewöhnlicher Fall der Anschlüsse an vorhandene Eisenbahnen ist» so ist 
von C nach der Mitte von AB S^ Meilen Eisenbahn nGthig« Zusammeo 
sind also dann 18f Meilen Bahn statt der 30 Meilen in den geraden Linien» 
also immer noch 1^ Meilen» folglich bedeutend weniger zu bauen nothi^. 
Gleichwohl macht dieses in dea Resultaten schon dnen merkUchen Un« 
twschied. 

Es bewegen sich jetzt» wenn wieder der Eiofadiheit wegen an« 
genommen wird» die Frequenz sei von A naoh B, von B nadi C und von 
C nach A gleich stark, auf allen Puncten der 18f Meilen Bahn doppelt 
so viel Lasten als in den geraden Linien zwisdien A, B und C. Aber 
nur von A nach B beträgt der Weg 10 Meilen; von C nach A und von 
C nach B dagegen jetzt 13f Meiim« Die Tra6q>ortko8ten sind also hier 
auf den verschiedenen Wegen versdiieden« Durch ähnliche RechauBgea^ 
wie im vorigen Paragraph findet man» dals es sich jetzt in den ob%ea 
6 Füllen wie folgt verhält. 
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TrvMporikiufpn einer Tanne wm einem Orte xtm andern. 

fa niift gegen die Wom C T>^at gegM4lie 

K ^r M». ^^^^ ^^^ "?.^' ^^ ^ ^^o«*«!! in^der 

' iiwi ¥ |«in «AHMlif. genden LiDie nndroiiC ^eiaden Linie 

«w «^un. #> ^ ^■^- ^ aacli B. . - ^ jr _ 

Mehr, weaiger. aiair, veäigi^ 

LFSrfMHI.Ctr.Fre. ""^ '^'^'^ '"^ «P. »^ »«k. r«. 

qnensy socA der Amorti^ 

aation . ^ ^ ^ . ^ 61 7 . 57 5 ^ 29,6 78 6 ^ 3,7 
n. Desgleichen bei 6 Piro- 

Cent Teraosaog ... 107 2 }17 3 — 40,5 180 3 .^ 1«,7 
IlL Für 1 MiiU Ctr. Fre- 

queDZ, nach der Amocy 

tisation .-.•,, 57 4 45 $ — 20,9 «2 ^ 6,1 ^ 
IT. Desgleichen bei 6 Pro- 

oent Yerzioamg • . • 117 3 77 3 -^ 34^1 105 7 ^ 0,0 
T. FOr 2 MilK Ctr. Fre« 

quenz, norA der Amor» 

tisation • ^ , , • ^ 45 5 30 4 -rr- 13,9 53 17,7 ~ 
Vh Desgleichen bei 10 Pro- 

fießt YerziosHDg , . > 08 69 3 -^ 29,8 94 8 ^ 3,9 

Man ^eht Ineraos zimSchst, da£i durdi den Anscilufs der Trans- 
port zwischen 4- und B im Allgemeben mdbr gewinnt als derjenige 
von C nach A und ¥on C nach B^ welcher letztere sogar des Umweges 
wegen gegentheHs verlieren nnd mehr kosten kann als in der geraden Li- 
nie; wie es auch natürlich ist, da zwisdien A und P der Transport ohne 
Umweg sich verdoppelt, zwischen C nnd A und C und B aber nur mif 
dem Umwege^ Mm. «eht «d»er avch^ dab der Vorfbdl, den die Um- 
wege während der Yerzinsung gewähren können, der aber h^ einer star- 
ken Fre<]oenz schop selbst nur geringe is^ namentlich zwischen C und A 
und C und B^hA \0 Prooent Yerzinsung und 2 Millionen Ctr« Frequenz 
nur noch 3,9 Procent betrSgt, nofih der Amortisation ganz verloren geht, 
indem der Transport zwischen C und 4 und zwischen C und B, des ütom 
weges wegen, bei 2 Mill. Ctr. Frequenz dann schon 17,7 Proeent, nnd seihst 
schon bei 1 Mill; Ctr. Frequenz 6,1 Proeent mehr kostet als auf der ge- 
raden Linie. 

II 
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NuD ist aber wegen der Umwege Sberhaupt Folgen Jes sehr wohl 
en beherzigen. Es kommt nemlich fast durchaus nicht darauf an^ wie es 
sich mit den Resuhaten der Umwege während der Verzinsung des Anlage* 
Capitals yerbalt, sondern fiäst lediglich nur darauf, was nach der Amortisa- 
tion Statt finden wird. Sind nach der Amortisation ^die Transportkostea 
auf dem Umwege grolser als auf der geraden Linie , so darf det Staate 
venu gleich die Unternehmer während der Verzinsung auf dem Umwege 
wohlfeiler fahren können als es auf der geraden Linie mSglich sein wiirde, * 
die Umwege durchaus nicht zugeben, weil sonst das Pubticum einen iem^ 
porären Vortheil durch ^ne künftig unvertüghare Auflage für alle kam-- 
menden Zeiten würde büfsen müssen. So z« B. worde in den Fällen III« 
IV. V. VL $• 50. das Publicum, bei einer Frequenz von 1 BlilL Gtr« zwi« 
sehen C und A und C und B^ während einer Gprocentigen Verzinsung 
des Anlage -Capitals zwar allerdhigs noch 0,9 Prooenl| und bei 2 Millionen 
Centner Frequenz während einer lOprocentigen Verzinsung 3,9Prooent an 
den Transportkosten temporär gewinnen, dagegen aber nach der Amorti- 
sation im ersten Falle 8,1 und im zweiten 17,7 Procent ffär- ewige Zeiten 
verlieren. Hier eotscbeiden also die Resultate, was den Transport zwischen 
C und A und C und B betriffit, schon unbedingt gegen die Umwege 
durch Anschliili» 

Um zu entscheiden, ob Umwege vortheflbaft sind oder nich^ kommt 
es, um es zu wiederholen, lediglich und ausschliefslich nur darauf an^ wie eä 
sich mit den Transportkosten nach der Amortisation verhalten wird; 
und nach dieser Regel werden Umwege selten yortheilhaft befunden yfet» 
den; denn auch der Verlust an Zeit auf den Umwegen kommt noch in 
Betracht. Schon in dem altergünstigsten Falle fiir Umwege, f. 49«, ste* 
hen, wie daselbst in V« gezeigt^ aus diesem Grunde die Umwege den ge* 
raden Linien nach. 

Nur in dem einzigen Falle, wenn es an Capitalien zu den ISngem 
geriaden Linien fehlen sollte ^ wurde man die Umwege unbedingt gestatten 
müssen; aber dieser Fall kommt selten vor. 

Man sieht an den beiden obigen Beispielen , wie viel Vorsicht bei 
der Wahl oder Gestattung von Umwegen notbwendig ist* 
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VL Bemerkungen in Folge der Resultate. 83 

53. 

In einem zweiten ^ was die Län^e betri£Flt, aus der Wirklickkek^ 
genommenen 'Falle ist der Vorzug der geraden Linien offenbar« 

Man kann in diesem Falle von dem Orte A nach dem Orte jB> 
möglichst gerade p mit 22^ Meilen Weges gelangen; mit einer Abbiegung 
über einen Punct M aber^ die dann zugleich beinahe gerade nach einem 
dritten Orte C führte mit 7 Meilen Umweg. Nach der Oertlicbkeit aber 
ist es ziomlicb gewifs^ dals das, was sich zwischen A und C bewegt, auch 
auf die gerade Linie von A nach B übergehen, nemlich dals man eben 
wie über M auch über B sich nach A und nach C begeben werde. In 
diesem Falle wird also die Frequenz auf der geraden Linie AB eben so 
stark sein, als auf der Abbiegung^ die directer nach C fuhrt; sie dürfte 
selbst, nach der Oertliohkeit, in der Folge sogar noch starker werden, da^ / 
aus anderen Richtungen über B möglicher Weise noch mehr hinzutreten 
kann als über M. Es verhalten sich also hier die gesammten Transport- 
kosten von A nach B, oder umgekehrt, auf der geraden Linie und auf 
dem Umwege, gerade me die Länge des Weges ^ also wie 22^ zu 20^, 
und sind folglich in allen Fallen, sowohl vor als nach der Amortisation, 
auf dem Umwege um etwa 31 Procent höher« 

54. 
Da fibrigras selten Ae Anlagekosten, die Terrainform und die übri- 
gen Umstände in verschiedenen Richtungen gleich sein werden, so muls 
man, wenn es darauf ankommt, zu entscheiden, ob es besser sei, in ge« 
rader Linie von einem Orte zum andern zu gehen, oder, um an zu bauen- 
der Länge zu sparen, Anschlüsse an andere Richtungen zu machen, durch 
welche dann Umwege auf der Bahn entstehen, die Kosten sorgfältig vor- 
her wirklich berechnen und alles Uebrige genau in jedem einzelnen Falle 
erwiigen« In der Regel wird man finden, dals schon einigermaalsen be« 
deutende Umwege die Transportkostien auf der Bahn bedeutend erhöhen^ 
obgleieh vielleicht an den Baukosten gespart wird. Diese Erhöbung der 
Transportkosten ist aber, zumal, weil dazu noth wendig ein Yerlust an 
2Seit beim Transport kommt, immer gefährlich, indem sie das Motiv zur 
Zunahme der Frequenz schwächt; welche Zunahme vor allem einer Ei- 
senbahn-Unternehmung ersprielslich ist« 

11# 
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E« Einflufs starker Abweiehongea voa der mittleren 
Höhe ein^elser Ausgaben auf die Resultate« 

Gesetzt^ bei der Fabrt mit Dainpfkraft sei die Neuerung doppelt 
so theaer aFs oben Vor die Tabelle angenommen ist, so konnte man beim 
ersten Anbliek glauben, Ae Ausgabe auf der Eisenbahn für £e Tonne 
auf die Heile werde auf das Doppelte^ oder doch weoi^tens sehr bedeu- 
tend steigen« Aber dieses ist nicht der PaO. In $. 32. ist berechnet, 
da(s die Kosten der Cokes zur Feuerung der Dampf wagen, bei dem Preise 
Ton 20Sgr« denCtr«, 1 Sgr. 0^65 Spf. betragen» also etwa 1 Sgr« Kosten 
also die Cokes statt 20 Sgr. 1 Rthir« lOSgr. der Ctr«, was schon ein sehr 
boher Preis ist, so kommt blols ungefähr 1 Sgr. zu den Kosten der Tonne 
auf die Meile hiura, und man kann sich auf der Stelle eme Uebersicbt 
▼on dem Einflüsse dieser Abweichung auf die Resultate versdiaffen, wenn 
man blo£i io der Tabelle 9. 38. überall 1 Sgr« zu den Kosten des Trana* 
ports einer Tonne auf die Meile durch Dampfkraft, hinzurechnet. Es 
Ibigt daraus, dals diese Transportkosten, z. B« auf massiTcn Schienen, 
fir ^ Min. Ctr« Frequenz nach der Amortisation nur etwa um 12 Procent, 
bei 6 Procent Terzinsung nur etwa um 5 Frocent, fSr 4 Mill. Ctr. nach 
der Amortisation um etwa 25 Procent, bei 20 Proeent Terainsung nur etwa 
nm 10 Procent u. s. w« zunehmen; dals aber noch nirgends die Abwei* 
dbungen Ton den mittleren Preisen einen so bedeutenden EinfluCs auf die 
Resultate haben, dab deshalb schon ohne Weiteres diese. oder jene Bahn 
unausführbar wurde« 

Gesetzt femer, die Änlagekosten einer Bahn waren ungewöhnlich 
hoch, so kommen zu den jährlichen Ausgaben insbesondere die Zinsen 
dea höheren Anlage --Capitals hinzu und vertheilen sich auf die Transport- 
kosten einer Tonne auf die Meile nach dem Maalse der verscb'iedeoen 
Höhe der Frequenz. Es betragt 1 Procent jährliche Zinsen von 100000 
Rthir« jäbrVch 1000 Rthlr« Für jede 100 Tausend Thaler also, welche 
die Mefle Eisenbahn mehr kostet, kommen zu den Transportkosten auf die 
Meile, tur Jedes Procent der Verzinsung , lOOO.Rthlr« dindirt durch die 
Zahl der Tonnen der Frequenz hinzu: also <• ß. fSr eine Frequenz von 
i MiU Ctr. 1 Sgr. 2,4 Spf.] für eine Frequenz von 4 MilL Ctr. 1,8 Spf. 
Dieses giebt folgende Tabelle Dessen 
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Was flir jede 100, Tausend Thaler mehrere Antagekasten Mur Eisef^ 

bahn zu den in der Tabelle g. 98. angegebenen Transportkoeten 

der Tonne auf die Meile hinzukommt. 



Für eioe 
SSbrUeb« 






Fnr eiii(> jährliche 


Freqnem Ton 






Teninsang 

TOB 


^MilLCtr. 


IMilLCtr. 


HMilLCtr.2Mm.Ctr. 


2|MiU.Ctr. 


.SMüLCtr. 


3^Mm.Ctr. iMULCtr. 


OPkroo. 




























Sgr« Sf4, 


Sgr. »pT. 


Sgr. Spt. 


0p« opf« 


«r. «»f. 


8r. spt 


«gr. Spl. 


Sgr- Spt. 


6 - 


7 2,4 


3 7,2 


2 4,8 


1 9,6 


1 5,3 


1 2,4 


1 0,3 


10,8 


7 - 


8 4»8 


4 2,4 


2 9,6 


2 1,2 


1 8,2 


1 4,8 


1 2,4 


1 0,6 


8 . 


9 7,2 


4 9,6 


3 2,4 


2 4,8 


1 9,0 


1 ^2 


1 4,5 


1 2,4 


9 - 


10 0,6 


5 4,8 


3 7,2 


2 8,4 


2 1,9 


1 9,6 


1 6,5 


1 4,2 


10 - 


12 — 


6 — 


4 — • 


3 — 


2 4,8 


2 — 


1 8,6 


1 6,0 


11 . 


13 2,4 


6 7,2 


4 4,8 


3 3,6 


2 7,7 


2 2,4 


110,6 


1 7,8 


12 - 


14 4,8 


7 2,4 


4 9,6 


3 7,2 


210,6 


2 4,8 


2 0,7 


1 9,6 


14 - 


16 9,6 


8 4,8 


5 7,2 


4 2,4 


3 4,3 


2 9,6 


2 4,8 


2 1,2 


16 - 


19 2,4 


9 7,2 


6 4,8 


4 9,6 


310,1. 


3 2,4 


2 8,9 


2 4,8 


18 - 


21 7,2 


10 9,6 


7 2,4 


5 4,8 


4 3,8 


3 7,2 


3,1,0 


2 8,4 


20 . 


24 — 


12 — 


8 — 


6 — 


4 9,6 


4 — 


3 5,1 


3 — 



Mao sieht hierauB, dafii, wenn die Meile Eisenbahn 100 Tausend 
Thaler mehr kostet^ das Werk far |- Milh Ctr. Frequenz zwar nicht mehr 
ausfahrbar ist^ weil dann eine Tonne auf die Meile, bei 6 Prooent Ter» 
zinsung schon ober 20 Sgr«, ako der Transport mehr kostet als auf der 
Chaussee; dab hingegen die Transportkosten auf der Eisenbahn fiir 1 Mill» 
Ctr« Frequenz und darüber y bei 20 Procent noch niedriger und ab die 
auf der Chaussee; desgleichen dafs, wenn man annimmt, die Transport« 
. Kosten auf der Eisenbahn sollen nicbt hoher steigen als auf die Hälfle 
derer 9uf der Chaussee, dafs dann die Eisenbahn mit einer Frequenz von 
2 Mill« Ctr« noch 6 Procent, mit 2^ Mill. Ctr. noch 8 Procent, mit 3 Mill« 
Ctr« noch 10 Procent, mit ^\ Mill« Ctr« noch über 11 Procent und mit 
4Miil« Ctr« noch über 12 Prooent Diridende einzutragen vermag« 

Es folgt also, dab die höheren Anlage «Kosten, wenn nur die Frc« 
qiienz nicht zu schwach ist, gar noch nicht sobald eioe Eisenbahn unans* 
iiihrbar machen. 
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57. 

Es mag hier noch <Iet Falle» wcDigsteos gedacht werden, wenn ein 
einzelnes Schienenpaar nicht mehr hinreicht; welcher Fall in der Regel 
eintritti wenn die Frequenz mehr als 4MilL Ctr. jährlich beträgt; worauf, 
dann ein zweites Sohienenpaar wenigstens bis zu SMilL Ctr« ausreicht« 

Man wird annehmen können , dafs, nach mittleren Preisen, das 
zweite Schienenpaar, nebst den sonst mehr nothigen Bauwerken, etwa 
100 Tausend Thaler auf die Meile kostet, wovon 1 Procent jährliche Zin- 
sen 1000 Rthlr. ausmachen» Man darf also nur, um in diesem Falle die 
Transportkosten einer Tonne auf die Meile, z« B. fSr Dampfkraft auf 
massiven Schienen, und für die verschiedene Hohe der Verzinsung, so wie 
z.B. für die Frequenz -Massen von 5, 6,. 7 und SMilL Ctr., das heilst für 
250, 300, 350 und 400 Tausend Tonnen zu finden, in der Tabelle §• 37. 
zu den in der ersten verticalen Spalte stehenden Geldbeträgen resp. 0, 6« 
7, 8 u. 8« w. bis 20 Tausend Tbaler addiren, die Summe durch resp. 250, 
300, 350 und 400 Tausend div;diren und die Quotienten zu ^en in der 
zweiten verticalen Spalte der Tafdl stehenden Betragen hinzuthun« Die* 
ses giebt folgende TafeU. 

Gesammte Transportkosten einer Tonne aitfdie Meik durch Dampfe 
kraft, auf massiven Schienen. 

Yeniosaag Pur eine jfthrliche Freqneos too 

des Anlage- ^ ' ■ ^ 'i ^ 

Capilak. 5 MiU. Ctr. 6 MiU. Ctr. 7 MilL Ctr. 8 MilL Ctr. 

OProc» 3Sgr/ 9,8Spf, 3Sgr. 8,8Spf» 3Sgn 8,lSpf. 3Sgr. 7,6Spf. 

6 - 6 - 0,6 • 5 - 7,9 - 5 - 4,6 - 5 - 2,2 « 

7 . 6 .' 5,1 - 5 . 11,8 . 5 - 8,1 - 5 - 5,1 -; 

8 - 6 - 9,5 - ß - 3,7 • 5 . 11,5 - 5 - 8,3 - 

9 - 7 - 2,0 - 6 - 7,5 - 6^- 2,9 - 5 - 11,4 - 

10 . 7 - 6,5 - 6 . 11,4 . 6 ^ 6,3 - 6 - 2,5 - 

11 . 7 - 11,8 . 7 . 4,0 - 6 . 10,4 - 6 • 7,2 - 

12 - 8 - 3,4 . 7 - 7,1 - 7 - 1,2 • 6 - 8,7 - 
14 - 9 - 0,4 - 8 . , 2,8 . 7 - 8,0 - 7 - 2,9 • 
i6 - 9 - 8,3 - 8 - 10,5 • 8 - 2,9 - 7 . 9,1 - 
18 - 10 - 6,2 . 9 - 6,3 . 8 • 9,7 - 8 - 3,3 - 
20 • 10 - 11,2 - 9 . 10,6 - 9 - 1,7 - 8 - 7,0 - 
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Blan ntehk aiis dieser Tafel, dafii die Traosportkosten bei starkem 
Verkehr, selbst wenn 2 Schieaenpaare gelegt werden müssen, noch im« 
sner mfifsig sind, und z« B. bei einer Frequenz von 6 MilU Ctr« noch 
picht Aa/i so viel betragen ab auf einer Chauss^; .selbst wenn das An» 
läge- Capital mit 20Prooent verasinset wird« . 

58. 

Sin4 etwa sonst noch, wegen örtlicher YerhSltnisse , die Anlage- 
Kosten ungewöhnlich hoch, so kommen wieder, wie in §• 53«, noch die 
Zinsen des höheren Anlage -*Gapitals hinzu« Sie finden sich anf ähnliche 
M'^eise wie dort und es ergiebt sich Folgendes für 

Das was für jede 100 Tausend Thaler mehrere Anlagekosten zu den 

in der Tabelle S* 64. angegebenen Transportkosten der Tonne 

auf die Meile hinzukommt 



Yerzinenog 



Far eine jflbrliche Frcqaeoz too 



aesADiage- 
CapiUla. 


5 MiU. Ctr. 


6 Min. Ctr. 


7 MilL Ctr. 


8 MiU. Ctr. 


OProo. 














6 - 


• • • 8,0 Spf. 


• % • 7,2 Spf« 


. . . 6,2 Spf. 


. . . 5,4 Spf. 


7 - 


. . . 10,1 - 


... 8,4 - 


... 7,2 - 


. . , 6,3 - 


8 • 


. . . 11,5 . 


... 9,6 - 


... 8,2 - 


... 7,2 - 


9 - 


ISgr. 1,0 - 


. . . 10,8 - 


... 9,3 - 


... 8,1 • 


10 ^. 


1 - 2,4 - 


ISgr, — — 


. . . 10,3 - 


... 9,0 - 


11 - 


h • 3,8 •• 


1 - 1,2 - 


... 11,3 > 


... 9,9 . 


12 •* 


1 - 5,3 - 


1 - 2,4 - 


ISgr. 0,3 - 


. . . 10,8 - 


14 - 


1 . 8,2 - 


1 - 4,8 - 


1 - 2,4 . 


ISgr. 0,6 - 


16 - 


1 - 11,0 - 


1 - 7,2 - 


1 - 4,5 - 


1 - 2,4 - 


18 - 


2 - 1,9 - 


1 - 9,6 - 


1 . 6,5 - 


1 . 4,2 - 


20 - 


2 - 4,8 - 


2 - — - 


1 . 8,6 . 


1 - 6 - 



Gesetzt nun eine Eisenbahn koste in einem ganz aulserordentlicfaen 
Falle noch 600 Tausend Thaler die Meile tnehr ab den für die Tafel 
1^ 55« angenommenen mittleren Preis ron etwa 150 Tausend Thalern far 
das erste, und 100 Tausend Thalern für das zweite Scbienenpaar, also 
in Snmme gegen eine Million Thaler die Meile: so kommen far eine Fre- 
^penz von 8 MilL Ctr. und fiir 10 Procent Zinsen «u den Sgr« 2,5 Spf* 
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88 VI. Bemerkungen in Folge der l^stfJtate. 

§. 54. noch 6 mal 9,0 Spf», tbut 4 8gr. 6 Spf.» htozu, und folglich ko9<^ 
dann ^ie Tonne auf die Meile 10 Sgr« 8|5 Spf^ ^ und (ur eine Verzinsung 
des' Anlage -Capitals von 20 Procent ärst 8Sgr. 7,0 Spf und 6 mal I Sgr, 
6 Spf.9 thut asusammen 17 Sgr« 7^0 Spf. c abo selbst bei der hohen Yerzio« 
8ung TOn 20Procent^ und trotz der enormen Anlagekosten, noch weniger 
als auf dner Chaussee; bei 10 Procent Zinsen aber nur erst etwa halb 
so viel. Man sieht daraus , dafs selbst die ungeheuersten Anlagefcostea 
dne Eisenbahn noeh nicht unausführbar machen , ja nicht einmal dea 
Gewinn unmälslger Zinsen hindern können, wenn mir die Frequenz 
Mtark. genug ist Die Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester ist 
ungefähr in dem hier fingenommenen Falle; dönn jede Preofsische Meila 
derselben hat wirklich beinahe 1 Million Thaler gekostet. Man sieht, wie 
es möglich ist, dals diese Eisenbahn denpochi der dortigen Erfahrung ge^ 
mSIs, sehr hohe Zinsea. Abwerfen kami« 

Es liefse sich noch manches andere einzelne Interessante S|^er die 
Gegenstände des gegenwärtigen Aufsatzes sagen. Das Weitere möge io« 
dessen einer kSnfiigen Gelegenheit Forbehalteo |i)Ieibeu und nur ,noch kürz«- 
lieh eiu Hauptpunct berührt werden, kiemlich die ßefSrcbtung, die mögs» 
lieh wäre, dafs, wenn schnell nach einander grolse Capitalien auf Eisen- 
bahnen gewendet werden, eine Crisis im Gqld- Umlauf und im Hiuid^l 
entstehen und der öffentliche Credit leiden könnte« • 

Es würde schwer sein, solcher Befürchtung mit matbemati^scher 
Gewilsheit zu begegnen; denn der Begriff von Crisis im Geld -Umlauf und 
Verkehr ist an sich so unbestimmt und rieldeutig, dafs sich gar Yerschier 
denes hineinlegen lälst, sobald man etwa gegen die Nao^theile und Yeri* 
luste dieser oder jener einzelnen Classm der fresellschaft die gegenseitig 
gen Yortheile anderer Classen yolistandig in Anschlag zu bringen guter- 
Iglst. Es dürfte überhaupt hier nur dann zu einem klaren Resultate jsa 
gelangen sein, wenn man, um die Schwierigkeiten und Verwickelungen 
SU vermindern, die in die Untersuchung durch den Bogriff des Geldes, als 
Vermittler, oder als Ausdruck des Maafses und des Verhältnisses der 
Werthe der Difige kommt, von diesem vermittelnden Begriffe ganz ab*» 
stfahirt, und nur auf die einfachen End- Resultate, nemlicb anf die Wir« 
kungen nützlicher Unternehmungen und Anlagen selbst sieht, die in der 
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Tbat alMii ra(tcliMeii{ was aber die Befttrchtung von NacbtheileQ fnr 
den GelAandel insbesondere nicht wird gestatten wollen« Indessen wer« 
den auch hier wiederum Zahlen noch am besten nachheifeni und es wird 
sich so noch am einfachsten seigen lassen, daft selbst auch die Beforch« 
tnngen fSr den Geld-Terkehr nicht gegrnndet sindjp 

Um den Gegenstand deutlidier zu machen, ist ein bestunmter Ball 
zn setzen nolhwendig« Wir wollen den Preu6isehen Staat als Beispiel 
anndbmen, und au ermitteln yersudien, was erfolgen dBrfte, wenn die fre*« 
^entasten und wichtigsten 3tra|sen desselbep ßo scAnfiU ßls mö^li^h 
Eisenb#bneQ erhielten^ 

Die baoptsächlidisteB und Inr jetzt wichtigsten Strafsen des PreiH 
isischen Landes sind: die Ton Berlin durdi Schlesien bis zur Bahn von 
lyien n»ch Bochnia, welche ein Theil derjenigen Linie ist, in welcher 
allein mit der Zeit, nach der Configuration des Terrains, eine EÜsenbahn- 
Terbindung der Ostsee oder des Atlantischen Meeirs mit der Donau, also 
mit Sem schwarzen Meere und dem Orient practicabd sein dBrfte, und 
welche LiiMe dann den Wdthandel auf beinahe 100 Meilen lang durclk 
den Preuisischen Staat fuhren wSrde; die dazu gehörige StraCse von Ber« 
lin nach Stettin; ferner die directe Stralse von Berlin iiber Halle bis zur 
Strafe zwischen der Weser upd dem Rhein, mit einem Seiten« 4rm auf 
Leipzig; die $trafse von Berlin über Brandenburg, einerseits nacbMagde« 
bürg, fpndrerseits nach Hamburg; die Stralse von Magdeburg nber EsSkB 
nach Leipzig; die Strebe von Minden über Elberfeld nach Düsseldorf und 
Cölh, und die Str^e vqn Cöln paph der Belgischen 6renze# 

Diese Strafen haben, in der Richtung, wie sich Eisenbahnen bauen 
lasseni innerhalb des Lapdes folgende Unge: 

1) Von Berlin nber Frankfurt 9u d, O. nach Breslau • » 4H Meilen« 

2) Von Breslau bis fm Qestreichischen Grenze • , . • 27 ^ • 

3) Ypn BerUn naph Stettip .,.,,..,.,. 19 « • 

4) Ton Berlin pach Halle, mit dem Säten -Arm auf Leipzig, 23^ « ^ 

5) Ton Halle bis zur Hessischen Grenze ,•,••• 2Q - - 

6) Ton der Hessischen Grenze bis zur Rhein fTFeser* Bahn 

bei Lippstadt ..•,•••• # 11 - 

Bis hierher 144 MeiUn. 
12 
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Bistiitther IM Heue«. 

7) Von Bwlin über Braadeoburg nach Na|^«bur|; • • • 19 • •« 

8) Ton Brandenburg naah Hamburg zu, bia zur NeekleiH 
burgischen Grenze, «•'.•««•••••«« 18 -. • 

0) Ton Magdeburg über Balle bia zur Grenze bei Leipzig 14 • • 

10) Von Minden Ober Lippst^dt bis Elberfeld . . . . . 2T ^ • 

11) Von Elberfeld nach Düsseldorf und Cöln , • . « 7 ^ - 
l:^) Ton Cöbi bis zur Belgischen Grenze • .11 » • 

Tbut zusammen 240 Meilen« 

Nur zum kleineren Theii haben diese Streben bedeutendere Terrain-* 
Schwierigkeiten, nemlich nur diejenigen No. 5. , 6. , IL, 12., und zum Tbeil 
Ho« 10«, zusammen etwa 60 Meilen lang« Die fibrigen 180 Mcüen finden 
ebenen und, zum bei weitem gröfseren Theil, auch sandigen und wenig 
werthen Boden« Bei den 180 Meilen wird man also reichlich mit etwn 
150 Tausend Thalern Anlage* Kosten für die Meile auskommen; wir woU 
len indessen zur Sicherheit nur 6 Sfeüen auf i^MHtion Thaler rechnen« 
Für die nbrigen 60 Meilen miigen nur 4 Meilen auf 1 Mittion Thafer ge- 
, rechnet werden« Dieses ^bt for die 240 Meilen zusammen 45 MiUionen 
Thalw Anlagekosten# 

61. 

Nun wäre es zwar an sich nicht unmöglich y die 240 Meilen Ei» 
aenbabn selbst in einem einzigen Jahre zu bauen, alobald das Geld dispo« 
ttibel wäre; denn an Arbeitern würde es nicht fehlen, da die 240 Mei* 
len Straften auf wenigstens 2000 Quadrat -Meilen Landes sich yertheileo^ 
und die 4 bis 5 Bfillionen Bewohner derselben Arbeiter genug liefern 
wiirden: um so mehr, da zu Eisenbahnen gar nicht einmal eine s6 gro&e 
Zahl Yon Arbeitern nöhtig ist als zu Chausseen« Der Preulsische Staat 
hat wirklich manches Jahr vielleicht beinahe 100 Meilen Ghauss^ gdkairf^ 
und es ist nie- ein Mangel an Arbeitern merkbar gewesen« 

Aber die Wirklichkeit ist auch hiergewils sehr weit von der Mog» 
lidikeit entfernt« Wenn auch nicht eine einzige Schwierigkeit den Eisen- 
bdinen nkA^ entgegenstemmte, so würde es doch zuterlOssig mit dem Zu- 
standekommen der 240 Meilen Eisenbahn allermindestens 10 Jahre dauern. 
Schon allein zu den Yermessungen , Ansa^bettubgen der Projecte' und zu 
den Prüfungen derselben gehören zuverlässig 2 bis 3 Jahre; und wenn 
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sie 9Xkf «gteidi tWJt wu ö wti i ci o ^ti^. Die Erfäbraiig zirfgtj dafis, ofane' 
iifend- eiooii Widwwitten gegen ^ EiseDbahiiesi^ schon längere Zeit veri* ' 
gangen kt, ehe d|» geringste engdangen wurde« Und ehe nicht ein Pro^ 
jeot vollitändig fsrtig ist^ werden gewifa nfcfat die Unternehmer mit dem 
Ben atlbat begkmea« Zu 4er firwerhung desTerraTns gehören auch wohl 
Jahre; und so 'Ueihen zum efgentiicben Bau von den 10 Jahren nur noch 
einige nhrjgt Mnn Jwit fdso ßetßifs rnoht m fircbtm, dals die 240 Meilen 
Eisenbahnen ^pAmller.tiB m 10 Jahren isn Stande komxoen werden« Es' 
IgSnnen aucbi«eU 20vei|;eben« Mindestens abo werden uoh die 45 Mit« 
lionen Thal.er Anlagekosten auf 10 Jahre TertbeBei^ und ifl/ßkiht sind hö€hp> 
sUnß jafaK)&^ etwa 4f BiiUionep Tl^ler nüthij^ 

«2- 

Ehe wir «Mn weMer geben^ »t za «atecsache«^ wm die 240 HtUm 
Eisenbahn, wenn 9Sfi der^Qst m Stande gekomme« sem wwdso, t/rir^ 
kfn werdea# 

Im Durciisebiutt wird ipan reehnep k$nnen^ dafii airf dep «rersaieh« 
neten Eisenbahnen jährlich 1 MiHion Ctr. (59 Tausend Tonnen) sich bewo« 
gen weirdeQ* D^n für &ae gc^n^eve Frequenz wird niebt laiebt eiiM 
Eisenbfihn yon Priyetlauten jopteri^ommen werden; nnd wSre aneb der- 
Verkehr hie und da geringer^ so wird er «n .den meisten übrigen Stelkn 
auch wieder^ und s^hst i^ wm^tm^i stärker seip« 

Nun kostet n»oh der Tabelle |. 3& eine Tonne ImA auf die Meüe 
SU transportiren, u^d xwar duroh Dampfkraft auf roassi]ran Schienen^ bit 
einer Frequenz won 1 Milli«^! Ctr« jährlich, nach der Amortisetion des 
AnlagerCapitals 5 Sgr« 8,9 Spf«, «nd bei 6 Procent Verzinsung, die enge« 
nommen werdeia kann^ wenn d>e Amortisation nach den oben vorgesd&la* 
]Benen ftegebi geordnet wirdj 11 Sgr. 8,7 Spf.j also gegen die 20 Sgr, 
Ite^rtkosten auf Chausseen im erstten Felle HSgr. 3,1 SpL, im zwei- 
ten Fklle 8Sgr» 3,3 Spf« wfii^ßr. Dies thut für die 50 Tausend Tonnen, 
ertteres 2&763*Rthlr 27Sgr., kstaterasl379] Rthir^ lOSgr. auf dieMeile^ 
Also ergiebt sich far die 240 Meilen Eisrabahn für den ersten Fall eine 
Yenmnderung der Transportkosten von 6 183 330 Efhlr« l&r den zweiten 
Ton 3300920 RtMr. jährlich^ 

Dieses ist eine Brspamng «i Ausgaben, die gegenseits keine Erb6« 
bung nach sich aneht; also eine rem« Ersparung, und folglich dne reine 
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Erfifilmiig jer RaMouta der BeircAiMr 4«kJitwlir Ik» HiüoBiUBis- 
kommen gewarnt daher durch Bie 240 Meite Eiievbd» fBhrlMi^ «iMi 
nv&hrend der Amortisation ^ über 3 Millionen und nach, der AnmrtiMtiQ» 
über 6 Millionen Thaler jährlioh» Um so viel werden die Waaran wokU 
fnler werden; um lo viel kann der Consumrnt entweder aMhr davwa 
Terbrauohen, oder die Enq^arung anders nitilich vervrenden« 

Man flieht auf diete Weifle, dafii sohon während der Amortfntton 
die 45 HiUionen Thaler^ welche die Jüsenbahnen kosten, in 13 bis 14 Iah« 
ren wieder einkomaoMD werden , während. Die jenigen , welehe dte Geld 
hergegeben haben, außerdem ihre reiahliehen Zinsen erhaltelii und daft 
dann weiterhin die Erhöhung der National ^Bevennen bis auf 6 MOliooen 
Thaler jährlich anwachsen wird« 

Hierbei aber Ist noch nichts auf die Verme h rung der Frequenz, 
wekhe die unfehlbare Folge des wohlfeileren und schnelleren Transports 
ist^ gerechnet; noch nichts iaraüf, da£i so viele Güter, die bis jetzt we«^ 
gen der hohen. Transportkosten nicht transportabel waren, es durch die 
IBsenhahnen werden} noch nichts auf die daraus entstehende Erhöhung des 
WerUks deeGrundbesii»ee; noch nichts auf die Ersparüng an 'Zeit bei den 
IVansporlen der Rasenden und Waaren, auf den iotellectuelleni politischen^ 
etn» Binflufii der Belebung und Beschleun^ng des Verkehrs u. s. w. Wir 
vermeiden es, bestimmte Zahlen Meßlr ausimsprechen: aber gewiTs ist es,' 
da(s durch diesen ferneren Erfolg die Termehrong des Tfational- Einkorn«* 
mens noch viel höher steigen wird« Es könnte sdn,* dais der Gewinn sich 
verdoppelte und verdreifachte. « 

«3. ~ 

Aber es ist gar nicht nothig,.dais die 45 Millionen Thider Ankge«* 
kosten ganz wst herbeigeschaffit^ uvad angelegt werden^ ehe darBrtMg 
zum Yorschein kommt« Gewils werden. die 240 Meilen Risanbahn weder' 
auf einmal angefangen, noch auf ehimal beendet werden* fih 
aUmdlig fertig werden, und also wird auch der Ertrag aUmSli^ 
beginnen. Es wird so ein Theil der angaw^deten CapitaUen sehen jo^ 
gleich zurudcflielsen; und wohl der gröbte Theil wird aohon. io ^t^ 
10 Jahren, die is^t Beend^ung d^igaimmi.. Werks FaMusgeaatet Wurden, 
anruckgeflossen sein. - • 
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> Si ä*a kmmt wit 19 Hbrv nur JäkrÜek 4f MIH. Tlialer nSthig» 
«ÜWttMiiA ülrif 9Ml «cihoa «ia«n ThtA des Ertrag«», angenommeo 
ito DanbMhnkt die BUfte, und nachher SBer 3 MiUionea Thaler jShrfioh 
vMrtmi der AnorlisatioB, und über 6 MOKonen Thaler jiOirliah nach 
iw Amortinfioo, Saat alle ktnumeBden Zeiten so erzieleD. " 

Sebweriioh kSonen w<AI dpitaüen sn hßheren Zinien angd^gt 



64. 
. Aber cr-ii^e mm m6glieb^ dala dm>oh die AuBlage von A^ MUlio» 
aep Tbalem jSbriioh» eine Geld- md Handels -Crisb entstinde. 

Um diese MogUebkeit n nntersachen« wird man sonSohst erw8gen 

I, wo die 4^ MflUonen Thaler der WahrseheinUohkeit nach Aer-* 
dürften. - 

IF&den sie pUUxHeh ans den Staats -Paaren gesogen, oder aoMt 
ans Kond^mg Ton Hjpotbcfcen, und «kne Unm wieder »wa^fufie», so 
worden allerdings die Course dar Staate -Piq^iere und der'Werth der Hj<^ 
polfaeken ftllea) denn die Summe ist daa« bedeutend genug, und vi^ 
SoMdoer w&rden in sdittmme Yerlegedheiten geraMien« 

Aber zuverUiasig kommt nur der kleinere Thal der Summe aus 
/Mm Quellen her. Von Denen, wekshe das Geld zum Bau der Eisen» 
bahnen wirklich hergaben, und nooh mehr tou den Speoulanten auf Ao» 
tien, rind gewifii die Bfehrzahl nicht Besitzer von Staats- Papieren oder 
Hjpotheke», sondern es abd Oiefenigen, welche, mit den gewöhi^iclieft 
Zinsen nicht aufrieden, edtou Unternehmungen aller Art machen: flSuser 
bauen, Güter kanfien, Handel und Gewerbe dieser oder jener Art treiben» 
«Mi in Verlegenheit sind, wohin sie sich mit ihrem Erworbenen und Er* 
aparten wenden sollen, um es maX gut« Zinsen anzul^en. IMe mastes 
Dara r , wekke Staate« Papiere oder Hjrpotheken besitsen, werden an Et* 
sanbahneB.ihr Geld «<«M hergd)en* Sie und, Alters wegen, oder aua 
Hat^Mg aar Rdio und cur Mnfi», mit mfibigen Zinsen aufrieden, und 
WoUen dieaalbea ohne weitere Müthe emp&ngen. Eme grolse Masse tob 
glaate*gapieiatt liegt aufterdam bekfmndich unbeweglich in Depoaten. 
Also worden ^iie Staate«Papiere, ao wie die Hypotheken überhaupt, we* 
1^ baaüfart werden. 

Um sieh an übermogen, wfe wenig die Anlage von CapÜalian ni 
nAtsdi^en ürUemekmtatgen «nf danCoom dar Staato-Papiare und auf ^f> 
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poth^keo trirkti dirf AMto Bioh mir aa ^ Vk^Amm mmrßk'Atim äCnaefiu 
El M 2. B* in der eiotigM Stedt BaiUo im vorigen Mse gwrifc > «mIv 
ab 1 MilKott Thaler auf den Bmi nrtier HJMMr. mid: diö Btoircilaifoag luai 
TenohSa^mog ddr altea gewMdat^-isod ka gaoMor lindo «ieiMpkt-Mriel 
ab SU den Euenbahnen jübrlieh auf die lO^ahre nfithig aein würde j imi 
dodi hat man idcfat im Geringsien benterht, dab <fe#Aatf der Coora der 
Staatspapiere gewiebep oder Schuldner mehr ab gewöhnlich in yaflejgMi^ 
heit gekommen wfiren. Die 4^ MiHianen Thaler za Eiaenbahnen failea 
aneh in der That ntir deshalb mehr auf, .W«n lio Mftansifcel «fad; Es wurd 
. wohl eben ao viri und mehr au&erdem verwcfidet^ wofiw der Staai gar 
aidiia etfÜhrti und worauf das PuUieum hanm achtet. 

Der Ck>un der Papiere Junn nur mehr in Fo%e von^ ye i Mit ten ' 
Handeb-Speculationen weichen» wenn dieselben etwa den Harkt aberfBHfr 
haben, so dafii die Speeblantea aaa wegen dte Saihras der Pkrefae ihre 
Terpfliohtungen nieht erfüHm ki3naea{ oder trenn dib inlfiodisphett sSchev 
reu Papiere durdi Yerderblifbhe S^eeulatieaifcn in auslffiidinhfin mit *h«ian« 
tergezogen werden: meinals aber durch ijiiege iren Kapitalien eu Werhen, 
die das NationaNYermiSgea ßrkökm. Man knante die Bseabahn^Uafetw 
aehnmngen laicht , wegen des Haikdd^ nujt de« Aötieui a. ]Bw mit deip 
noch In neuem Andenfceo stehenden Treiben toit den sp a aisehen P^terett 
Tcrgleioben wollen. Aber sehr weit ist offenbar das ^tnkheiik^ yffMm, 
ohne irgend einen productiTcn Zweck au habaa^ nur etwa ^eia ftenw 
den Lande cnnen Tbeil seines YenniSgens ^a enfBiehnn tundil^ und w e lMhe a 
dann, wenn jenes Land schon m der belriB>Cen' Lage ist, eein Yem^dgeft 
auf a Spiri setxea au müssen^ nm eich au verhalten» gewifihifii<)h damit be*» 
straft wird, dals es das Intond uMt skh ia*das Yerderhen hinabreiftt, ma der 
Anlage von Capitelien im Inlande selbst, die das N alhMl ^ VetfMfm eM^ 
hen^ verschieden^ Nimmermehr wird ein Staat seinen Credit und denjenigen 
aeiner Schuldscheine dadurch sdbwaeben, dab er sein Yermffgen und sein 
Einkonunen vergr^faerU Es koannt nur darauf an, Ais die Cntemeh« 
arangea, die dahin fuhren soHen, diesea wurkKdh thaa« Und dazu ist bei 
Eisenbahnen nichts weitte nSthig, ab dats sie vArstSndig und awe ck n ill fcig 
angeordnet werden; dab der teehnisehe Theii der Unternehmungen idcht 
etwa m die Hfinde von Nicht -Technikern gerfith, die nur Unkeaa^lfii, 
aad ia anm) Baibikluikg, aneh etwas daron «n^veratrfieuf (dieaea hetrBbte 
Sehkksü hat leider die Biiakaart aalt *r Araaaikittide gemein), ihr 6eld 
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Fl B€m€9*iavm vt^Fofgt der R^suUaie. QS 

«■Im mmUlAdkm 8tMle Sebadeo mSismj Wi^rdoi nuv 
üe üiiliMilim—giH gnwdimKfirg behaoMt^ «o ist der Erfolg der Bitm^ 
iMdiiieii) ttMiKA^ie EahöbMig des National ««SiBkoiiMiMiis^ gewife uod wh 
dbUban Die Bisenbalumi tiiid dann keinesw^ges eine Schwindelei, aondero 
«ne «ben so gnte Anwendui^ desNalioMd^-Tenafigens, ab wean JesMUid 
•in HaM iiab baot, oder aein Landgat mC verständige Weite verbenMrtr 



^5. , 

Hoch irt, ww die WiAungder Anla||e von Capitelien an Biaanbah«* 
«nf den Gradit der Papiere indieModere belrÜft, an bemerken, dab dieCapi^ 
telien keinesweges diäten Paj^erei» obta ihnen wieder zuztt/Se/^en, entaogea 
«erden» Deit^eiomii ans demErtaagei und dieaer ist, wieoben benaerkl^ 
aebr bedeutend,* wird sieb immer wieder mehr oder weniger den Hjrpo^ 
4hekenL>wMl dm Staats^nspieven anwenden« Der Lieferant von Bau«Be« 
^ür C aisi o n, der Untemeiuner ron Banwerken eto» werden I8r die Unterbrin^ 
gmn ibrea .Gewinnea immer wi^er ;niniiohst jene Papiam suchen; dann 
die Actien auf die Eisenhabnen haben sdion ihre Besitzer; der gewohn« 
Kahn Handarbeiter föhrt seinen Erwerb durch die Ckmsumtion dem Pro« 
diMien^firaeuger und Bilndler au, und nneh. dieaev wird mit seinem 6e« 
w&me «uniMhsi an dte Hypciheken' und Staate -Papiere sich wenden. Für 
diese also iit von den Eisenbahnen kefae Crisis an fSrcfaten. Das oben 
fadachle Fadfum von dam Hioserbau in Berttn beweiset ea a pateriori 
ilfUdailsglichb Arf i et d u n s hat es der Staat noch insbesondere, nach dem 
nbigen« y^iraehlagn. der Anrndniing d^r Amortisation, in der Gewalt, die 
ysnsümttn auf Eisenbahnen. ai^egten CapitaUen bei der Amortisation in 
^ StaateMchuldi^äne an verwandeln^ an d^n Zinsen derselben bisanrRick^ 
ndUnng .l-Prdceaffe.an spaven, und also 4en Cwam der Papiere dadurch sogur 



..... W# 
Aber nueb fiiv^en Bnadel ^md Privat-GeM- Verkehr 4it eine Oi« 
als karnndenkban Ea wKre so, wenn die 4i Ifillionen ^aksr pUtzHeA, 
wie bei dem HudeL mit Wanren oder mit Fspieren', anf Wechsel ode« 
Terspreehnttfen, iber ^dni VermSgen deaZafalefs hinaus, anfgebraoht wer* 
den HsBlaten# . Aiwr der Eisenbahn • Inte ress en t weÜ* iange vorher, wann 
er imr Zahlung nnfgefardeti/werden wird, un^ hat nur sehr atlmalif au 
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saklen. Er kun «loh «bo io Ktitan.feiwkfalia. .fat «rlirift 
Mwg aber sein Yenuogen luMMSg^n|;«Pf ae k«n < 
fcMfeiu 0«r, wekber mit Aufgeld g/AaaA kit, mi mkUUk «e Afambk 
iMtte» aeu6eM MnsanUen, wwd akht kwht Sber acä TermSfien Immm.. 
der SpesnlaBt «bor iwt, we^ii ä» ZeUM^ppttolit «n ibi 
soUte, das AnffleU sohon wufifMj^Mi, aod.k«n ala» «n 
•o leiditer zahlen, oder auch wieder Terianiiien, hoehstem mit den Ter- 
Inst eines Tiittls dessen, was er gewonnen hat. I7nlfr pari kfianen An 
Aetien nioht woU sinken, w«a sieh soaat die Unternehmer •GeseÜsehaft 
«nflfiset, ehe sie zum Wetke sehreHet. Dar einsignwirkiidie Vetfast wÜm 
nur dann mSgUeb, wenn die Eisenbahn, l e h di em sie vollendet ist^ 
fcniirle. Aber dieser Fall kann bei einem varstSad^gan und woU 
■egten Plane mobt Statt findsB. 

OieCdsis im 6eld<F Verkehr duteh RinwJitosg der GapÜaUte au 
fanhnen kann also nieht enIstfJben, nnd die V e r gle kh un g dieser SahhmgMi 
mit denen imHMsdcl nnd bei den Papise»8peaBlationen #ndet niofat Statt, 

Ab ein niCiit zu Sbergahaidm Sedenken bei K i E B lj ifcn^On ta s n eK^ 
mungen auf dem Gontinent konnte femer ansb nosk «igeaalnn w a s d e n, 
dab en nicht uidiedentender Thcfl der Ad^ekosten, nwünh- die Koaian 
der Bfhnsohienen, nach den bnherigen VwihMfawssen dem Ausbnda, mi* 
mentUcb MngUmi zuznflieben aohehrt. Oier SchssMn kosten, imch f. Uw 
lY. A. 1., oHt Transport, ISAthlr. auf die bufendoRutb«, dso 36 Ta»« 
send Thater auf die Meile. Oiesea wink» lib die 240 MsileB 
8 Millionen 640 Tausend Thaler betragen. 

Selbst wenn nun wirklich diese bawahe 9 NiliionBB Tfaakr 
«OS an England bezahlt werden mobton, um an dar nban 
nen Eriiohung des Ifati(HiaI- Einkommens von resp. 3 und 6 MiHionen 
Tbalem ^hrHoh zu gelangen, wäre- der Handel immer noch wahrlich nicht 
•ohieoht. Aber daran fiiUt tioI, Dm MiHionan weaden, 
fiberhaupt aahlt, keineswegm ohw AecsJWbetr beaahk Werdeli. 
aohe Land kauft s. B., und zwar nicht ein— far ailetaal, 
mehr ab 10 Millionen Thabr Zucker vom Awiands^ und man bt«leicbwoU 
»w^filhaß, ob es auch woU wirkÜDh besser iein mSchte, den Zucker 
lieber im Infande ma RunkalrSban au enauaAn; .nnd das durchaus 
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^9M mk öliMcMj 4mn,mmm.iM hmi mi&r fff^idgiiftMrf, Md<qpe Pio» 
Glitte als« Zmsknt m eeanigni^* m kauft fooßa üiii bewer Tom AusIamK 
«md verkauft dieMm dagegen dfe fibbeimisdiaD Pradmsto^ Eben w: wami 
Sogland «rirklM^h dk:6i8mbdlMnh]eimi woblCeiier und besser lieCm kau«» 
so wird man wobUbaoi sie gerade ans England zu bolea» Wenn dfieen^« 
liscben EisenbabnschieneB geboUea faysbep werden, die inlfindiscba Pro« 
^uotion zu verbessern, so wird ups dagegen England wieder eben so«viel 
und mebr von unsern Producten abkaufen, und es bat nur ein für beide 
Tbeile vortbeilhftfter Tauseh Statt gefunden« 

Aber aueh daran fehlt nocb viel, dajs die Afillianen Tbder fUr 
Sisenbabnscbienen durchaus an England bezahlt werden müfsten, Praiir 
6en insbesondere kann diese Zablui^ an das Ausland, wenn es will, f«st 
ganz vermeiden« Es besitzt in Schlesien und am I^hein eben so ^atea 
läsen als England. Und am' Mangel a» Industrie liegt m nit)ht, dajs es 
Dicht seine Schienen dort wahsen läjbt. Es liegt gerade an dem IMbngei an 
Emnlbä/men. Man bana nur eine ffisenbahn von Perliii nach Dber<»Sohlesieo, 
znnSchst ans En^Uschem Schienen, so werden sehr bald Walzwerke dort 
entstehen} dena dann sind die inläädisehen Schienen sicher, Absätz zq 0q* 
jtas^.iQnd k&laen mji den Bnglisdien Preis halten, und Schlesien wird nun die 
übri^M nötbigeo Scbienen den alten Provinzen ohne Schwierigkeit Meferp. 
Am miein IfiSanen die dort notbigen Schienen schon jetzt im Lande gemacht 
werdaa« Ehe aber nicht Eismbahnen im Lande gebaut werden, wird Nie- 
aiand es wagep, Walzirerke zu Schienen anzulegen, weil es ihm an Absatz 
fehlt, und er wegen Mangeb an Abfuhrstrafsen, iirenigstens aus Sobleaieo, 
ixut den anslftndisehen Scbienen uicbt Preis halten kann^i 

. . Fiwigr) fHiflnm dar GeseUsehaft werden freilich durdi JEiseobabaeii 
wirklich verlieren, andere scheinbar. 

. Die Börse, in so fer» man darunter den nnproduotiven Handel mit 
StaatiH Q^piet en vefafteht, wird allerdings wirklich verlieren; denn die 
Syccalatipe auf Eiaeabaia«^Aclian ist nicht sp qnendlieh, wie die auf Staats« 
Papiere« Aber die Beschränkung Meser Art von Verkehr ist wohl nicht ^ 
sm Verkist für den Staat^ smiderii eher ein Gewinn. 

Fetner verlieren die ChvmibssUxmr m 4er Näis großer StOdtef 
aber diese schon nur m^t acAMiAnr. Denn dagegen, dab sie ihr Bfoma«- 
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Q8 F7« Btnurhmgen in Pofgt der Resultate. 

pol dM tbearan Verkaufs ihrer Prodacfe nach den gtötkea Stfidten ver«. 
feren, gewinnen sie durch die Transport •Erleichterung den Y^^th^^ ihre 
bisherigen oder neuen Producte umgekehrt m das Land hinein zu ver« 
troibeni welches nnui wie schon weiter oben ^emerkt^ durch die Brho« 
iiang seines Wolilstandes in den Stand gesetzt wird^ ihnen abzukaufen» 

Diejenigen^ welche viele Hand -Arbeiter beschäftigen | also Grund-^ 
besitzer, Fabricanten etc., werden^ vorübergehend ^ so lange der Bau der 
Eisenbahnen dauert, ^nen höheren Arbeitslohn bezaUen mBssen« Aber 
iur das, was die grolse Zahl der Arbeiter mehr gewinnt, kauft sie auch 
wieder mehr und hoher ein. Es können nStzUche Werke mcht deshall^ 
unterbleiben müssen, damit Grund«« und Fabriken •• Besitzer Toriiberge» 
heud weniger Arbeitslohn zu zahlen haben» Nirgend ist der Arbdtslohn 
hSher als in England, und doch prosperiren Fabriken und Ackerbau nir- 
gend m^r ab dort« 

Diefi^o^lirtrM^ andenChauss^ die FuMrleute und Andere, welehe 
jetzt Im dem beschwerlichen Transport auf Chauss^n bescbüfitigt sind, 
Tcrlieren ebenfalls nur vCUig scheinbar« Denn nehmen sie wiridioh an 
den Eisenbahnen selbst, nachdem diese wie Haupt« Adern durah dasX4attd 
sich erstrecken werden, weniger an, was noch zu bezweifeln ist, da ge» 
gentheib auch die Frequenz auf Eisenbahnen steigt: so werden di^egea 
die BinnenstÜdte und Binneng^enden zuniiohst durch Cjkdouseen an die 
Ebenbahnen sich anscfalielsen, und diese Binnenstraben werden den GasC^ 
wbthen und Fuhrleuten reichlich ihren Terlust znrnekgebesu 



«0. 
Nirgend bt rine wiriLliche Gefahr, weder ton dem Ban von Eben- 
bahnen Bberhaupt^ noch von dessen B^scMmm^ii^ zu erschauen, sondern 
es lalst sich drebt behaupten, dafa beide nur die Wohlfahrt und den 
Wohlstand des Landes erhoben können, eben wie jede andere richtig 
berechnete nützliche Anlage} denn dals Tramparlkrdfte durch Eisen« 
bahnen erspart werden, ist fnath€mati$^ ^eic^, und darauf kommt zu« 
letzt Alles an« 

So wenig, wie es fibd gethan war, dals z. B« der Preulnsche Staat 
in den letzten 20 Jahren f^r vieHeicbt 30 Blillionen Thaler neueChauss^ 
banete: eben so wenig, und noch viel weniger, (denn Chanss^ wirken 
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Pl. Bemerkwfgen in Folge der Resultate. Q9 

nidit so sterk rar BrhSliaiig des Naäonal« Einkommens ab EiseababnenX 
wird es a>el gothan sein^ fSr 45 Milliöoen Thaler Eisenbahnen zu bauen^ 
und EWar das sobald ab nur möglich; denn jeder Verlust an SEeit ist ein 
Opfer voa mogUdier Erhöhung des Nieitionai- Einkommens; und dieser Yer- 
Inst kann noch dadurch nm so grober werden , dab der Staat durch die 
ZSgerung in Gdahr gerStb^ die angrenzenden LSnder werden ihm zuvor« 
kommen und rinea Th^ der Yortfaeile nnwiederlMringlidi an sich ziehen^ 
die er selbst hStte erzielen können; während es gegenseits sich unigdLehrt 
Terhaben wird« 

Beriui den Sten Hai 1897. 
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